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U twm/tś Mądadśti? 

# Na podstawie publikacji wyników i otrzymanych zdjęć można stwierdzić, że 
poziom prac modelarzy okrętowych ZSRR z każdym rokiem wzrasta. Potwierdziły 
to wyniki, uzyskane (poza konkursem na Mistrzostwach Europy NAV1GA w 1965 r.) 
w Katowicach: cztery pierwsze^miejsca w klasa cli modeli predk ościowych i. żaglom 
wych. 

Najbardziej masowe jest jednak w ZSRR modelarstwo redukcyjne z napędem 
mechanicznym. Każdy rok przynosi setki nowych konstrukcji, które publiczność 
ogląda z wielkim zainteresowaniem. Kilka z tych prac przedstawiają nasze zdjęcia, 
toteż sami możecie ocenić dzieło modelarzy radzieckich. 

Model atomowego okrętu podwodnego z wyrzutniami rakietowymi wykonany przez 
I, Stefaniaka z Kijowa. Posiada on napęd elektryczny i może zanurzać się do 4 m. 
Jeden z licznych modeli statków rybackich, które modelarze radzieccy budują ze 
szczególnym zamiłowaniem. Wykonawcą tego modelu jest A. Tuncełow z Nikołajewa, 
Na pierwszym planie wadzimy model amerykańskiego statku z napędem atomowym 
,.Savannah” będący pracą zespołową grupy modelarzy z Kijowa, Przy okazji chcie¬ 
libyśmy zapowiedzieć, że dokładne plany tego modelu już wkrótce zostaną opubli- 
kowane w „Modelarzu”. 


NASZA OKŁADKA 


Modele pływające na tegorocznych Cen_ 
tralnych Zawodach w Warszawie wzbu¬ 
dzały duże zainteresowanie zebranej 
młodzieży. 

Na zdjęciu modele startujące w klasie 

F2, 

Fot, J. Ziółkowski 


Z OBRAD KOMISU 
MODELARSTWA 
ZG LOK 


Po dłuższej przerwie spowodowanej 
reorganizacją 1 częściową zmianą skła¬ 
du — wznowiła swoją działalność Cen¬ 
tralna Komisja Modelarstwa LOK, Prze¬ 
wodniczącym komisji pozostał nadal wi¬ 
ceminister oświaty Ferdynand Herok. 
Z nowych osób, które weszły do tego 
najwyższego organu doradczego Frezy ^ 
dium ZG LOK w zakresie wszelklcu 
spraw modelarskich, wymienić należy 
dyrektora Gabinetu Przewodniczącego 
Komitetu Nauki i Techniki, mgr Mieczy¬ 
sława Kazimierczuka, 

Ostatnie zebranie, które odbyło się w 
Warszawie w dniu 23 września 1966 r., 
było poświęcone głównie przygotowaniu 
analizy i oceny działalności plonu mode¬ 
larskiego LOK na Prezydium Zarządu 
Głównego Ligi Obrony Kraju, 

Aby zapoznać czytelników z tematem 
tej dyskusji, podajemy niżej skrót naj¬ 
ważniejszych jej myśli, nacechowanych 
troską o dalszy rozwój modelarstwa w 
naszej organizacji: 

— brak dostatecznej liczby instruktorów 
do prowadzenia zajęć w modelar¬ 
niach, w wyniku czego nie wszystkie 
zestawy sprzętów o-n a rzędziow T e stano¬ 
wiące dar b* SFQS są wykorzystywa¬ 
ne zgodnie z przeznaczeniem; 

— spadek liczby przeszkolonych przez 
jednego instruktora modelarzy, np. 
w 1961 r. na jednego instruktora 
przypadało 25,4 przeszkolonych, to 
w 1965 r. liczba ta spadła do 12,3 prze¬ 
szkolonych; 

— lekceważący stosunek niektórych ZW 
LOK do zagadnienia szkolenia nowych 
kadr instruktorskich, które tłumacząc 
się trudnościami obiektywnymi nie 
czynią należytych starań w celu wyj¬ 
ścia naprzeciw żywiołowo powstają¬ 
cych nowym modelarniom, 

— różne formy szkolenia instruktorów 
modelarstwa (najlepsze bodajże wy¬ 
niki osiąga tu metoda szkolenia ko¬ 
respondencyjnego, połączonego z czę¬ 
stymi konsultacjami, sprawdzianami 
prac praktycznych i sędziowaniem 
zawodów modelarskich), 

—'potrzeba dalszego rozwijania starań 
o prawne usankcjonowanie usługowej 
działalności modelarskiej, 

— stworzenie bodźców ekonomicznych 
dla najlepszych zarządów powiato¬ 
wych i wojewódzkich LOK, które mo¬ 
gą wykazać się ilościowym i jakościo¬ 
wym rozwbjem modelarstwa na swym 
terenie, 

(c.d* nu str. 20) 
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CENTRALNE 

ZAWODY 

MODELI 

PŁYWAJĄCYCH 

ZDALNIE 

KIEROWANYCH 

LOK 

WARSZAWA—16 —18 JX. 1966 r. 

Końcowym akcentem tegorocznych im¬ 
prez modelarskich LOK były Centralne 
Zawody Modeli Pływających zdalnie 
kierowanych. Odbyły się one w Warsza¬ 
wie na akwenie popularnie zwanym 
„Moi^kim Okiem 1 \ Co prawda starto¬ 
wało na nich tylko 24 zawodników, ale 
wysoki poziom zawodów i fakt, że 
startowali tacy mistrzowie w zdalnym 
sterowaniu jak A* Rawski, A, Łączyński, 
W* Stańczyk, St. Cichoń, St, Wy jadło w- 
ski i inni, nadały imprezie poważny 
charakter. Dużym osiągnięciem w szko¬ 
leniu LOK jest fakt startu modelarzy, 
którzy od niedawna lub po raz pierw¬ 
szy brali udział w imprezie odnosząc 
sukcesy. Do nich zaliczyć należy mło¬ 
dego zawodnika z Warszawy J, Piet¬ 
rzaka startującego po raz pierwszy, 
a już dobrze zapowiadającego się (IV 
miejsce w klasie F3E i II miejsce w kla¬ 
sie F4), St. Matuszczyka, A. Maciejew¬ 
skiego, M. Kani, Należy przypuszczać, 
że dalsze szkolenie LOK w tej dziedzi¬ 
nie, może przynieść nieoczekiwane 
przegrupowanie sie czołówki radiomo- 
delarzy. Godnym uwagi był model za¬ 
wodnika szczecińskiego R. Getki zbu¬ 
dowany według rysunków z „Planów 
Modelarskich ,> . Model holownika był 
punktem zainteresowania wśród zawod¬ 
ników i publiczności (wierność i efekto¬ 
wne wykończenie}. Szkoda, że w klasie 
tej dotychczas startuje tak mało zawod_ 
ników. Miało to również miejsce na osta¬ 
tnich zawodach, gdzie startowało tylko 
pięciu modelarzy. 

Dobre usytuowanie „Morskiego Oka” 
przyczyniło się do tego. że imprezie 
przyglądały się setki warszawiaków. 
Jednym słowem, impreza spełniła donio¬ 
słą rolę w popularyzacji modelarstwa 
wśród młodzieży warszawskiej. 

Dobra organizacja zawodów to zasługa 
pracowników Za rządu Stołecznego LOK, 
za co należą lm się słowa uznania. 

Wyniki zespołowe 

Miejsce I ZW — Kraków 8.042 pkt, 
„ II Z. St.—Warszawa 7.458 pkt. 
„ III ZW — Szczecin 3.487 pkt. 

, T IV ZW — Łódź 3.263 pkt. 

„ V ZW —' Katowice 3.027 pkt, 

„ VI ZW — Wrocław 2.769 pkt. 

„ VII ZW — Gdańsk 1.832 pkt. 


VIII ZW — Koszalin 736 pkt. 
Z W — Zielona Góra — 



Zwycięzca w klasie FI E-SOO Andrzej 
Łączyński ze Szczecina przygotowuje 
model do startu. 



Setki toarszatciakóto, a szczególnie młodzieży, przyglądały sie zawodom modeli 

radiem sterowanych. 


Wyniki indywidualne w klasie F1E30 


Miejsce I A. Rawski 

„ II A. Łączyński 

„ III E. Mu ciek 

5ł IV T. Sztok ma ński 

Do konkurencji zweryfikowano 


Miejsce I A, 
II St. 

III St. 

IV E- 
V W, 

VI A. 


Łączyński 
Matuszczak 
Wyjadł o ws ki 
Paprocki 
Burzyński 
Maciejewski 


Do konkurencji zweryfikowano 7 zawodni! 

wyniki indywidualne w klasie 


Miejsce I W. 

II K. 

III M, 

IV P, 
V St. 

VI W. 


Stańczyk 
Sala towskl 
Kania 
Pełka 
Clchoń 
Bienias 



czas 

pkt. 

— Warszawa Stoi. 

89 

1000 

— Szczecin 

2M,3 

402 

— Katowice 

331 

222 

— Gdańsk 

364 

m 

ków. 

w klasie F1B500 

czas 

pkt. 

Szczecin 

05,5 

1065 

Warszawa stół. 

146,5 

448 

Kraków 

151,5 

393 

Łódź 

174 

311 

Koszalin 

194 

233 

Łódź 

277 

125 

ków, 

FIV połączone F1V2,5 

F1V5 



czas 

pkt. 

Kraków 

37,5 

1214 

Wrocław 

63 

1067 

Kraków 

64,8 

_ 

Katowice 

68,7 

922 

Kraków 

69 

833 

Katowice 

146 

363 


Do konkurencji zweryfikowano 10 zawodników. 

Wyniki indywidualne w klasie F3V 


Miejsce I K. SałatowsM 

„ ii st. Clchoń 

„ m W. Stańczyk 

t| IV W. Bienas 


Wrocław 

Kraków 

Kraków 

Katowice 


Do konkurencji sklasyfikowano 9 zawodników. 


czas pkt, 

131 1170 

102 673 

100 813 

52 398 




Wyniki Indywidualne w klasie F3E 


Miejsce I A. Rawski 

„ Ii A. Łączyński 

„ ul A. Maciejewski 

„ IV J. Pietrzak 

,, V Cz, Suwalski 

VI E. Paprocki 


Warszawa Stół, 

Szczecin 

Łódź 

Warszawa Stół. 

Gdańsk 

Łódź 


Do konkurencji sklasyfikowano 11 zawodników. 

Wyniki indywidualne w klasie F2 


Miejsce I St. Cichoń 

„ II St. Wyjadłowski 

„ III K, Sałatowski 

„ IV R. Ge tka 

V J, Malinowski 


Do konkurencji’sklasyfikowano 5 zawodników. 


Kraków 

Kraków 

Wrocław 

Szczecin 

Gdańsk 


czas 

130 

122 

108 

105 

103 

97 


czas 

281 

241 

212 

174 

167 


pkt, 

1253 

1139 

971 

935 

841 

746 


pkt, 

923 

710 

532 

329 

138 


Dobrze inyylftdaly modele startujące 
w klasie F2, jak . jantar*’ St, Wyjadtow- 
skiepo z Krakowa oraz notoy model ho¬ 
lownika „Adam” zbudowany przez 
R. Getkę ze Szczecina wy „Planóu? Mo¬ 
delarskich 1 '. 


Na zdjęciu przedstawiciel Katoinic Pa-* 
wał Felka, zdobywca IV miejsca w kla¬ 
sie F1V. 

Fot. J. Ziółkowski 


3 








BUDUJEMY RAKIETY 

J. BUKSZ - ZSRR 


Artykuł dotyczy opisu budowy różnych 
wariantów rakiet amatorskich skonstruo¬ 
wanych przez autora, zaletą tego ukła¬ 
du Jest możliwość połączeń poszczegól¬ 
nych wariantów (stopni rakiety), da¬ 
jąca w ten sposób różne rozwiązania 
Wielostopniowe. Pierwszy wariant doty¬ 
czy rakiety jednostopnlowe] o kalibrze 
42 mm (patrz rys. la). Drugi wariant do¬ 
tyczy konstrukcji dwustopniowej. W tym 
celu wykorzystuje się gotowy Już pierw, 
szy wariant, a dołącza sie drugi stopień 
stanowiący przyśpieszacz startowy 
(patrz rys. 1 b). Analogicznie składa się 
trzeci wariant. % tą Jednak różnicą, że 
użyto tam rakiety trzystopniowej, do 
której dołączono silnik startowy, poka¬ 
zany na rysunkach l i 2. 

Na rys. 1 pokazano różne warianty 
rakiet amatorskich. 

Z kolei poznamy sposób wykonania 
poszczególnych elementów rakiety. 

Korpus rakiety 3 (rys. l> zwijamy z 
dwóch warstw papieru pakowego i skle¬ 
jamy Je mącznym klejem. W tym celu 
wykorzystujemy drewniany lub metalo¬ 
wy szablon w postaci pręta lub rurki 
o średnicy 42 mm i długości 350 mm. 
Przed właściwym sklejaniem nacieramy 


drewniany szablon suchym mydłem. Uła¬ 
twi to nam późniejsze zdejmowanie 
sklejonej rurki papierowej. Następnie 
przystępujemy do wykonywania rurkL 
Przycięty uprzednio papier na format 
300 x 135 smarujemy klejem, po czym na¬ 
wijamy na nasz szablon przez przeto¬ 
czenie po równym stole (najlepiej po 
grubym szkle), 

W celu lepszego uszczelnienia poszcze¬ 
gólnych warstw papieru, zwiniętą w ten 
sposób rurkę owijamy arkuszem papieru 
1 pozostawiamy aż do wyschnięcia. Moż¬ 
na również owinąć sznurkiem. Po wy¬ 
schnięciu zdejmujemy rurkę z. szablonu 
i przycinamy ją na wymiar podany na 
rysunku ld. W podobny sposób wyko¬ 
nujemy tulejki łączące o długości 60 mm 

1 średnicy zewnętrznej 42 mm. 

Usterzenie składa się z 4 stateczników 

wykonanych z 3 mm sklejki oraz koń¬ 
cówki tylnej 11 wykonanej na tokarce 
z drewna lipowego. Cztery stateczniki 
osadzamy w końcówce tylnej, głębokości 

2 mm 1 sklejamy klejem kazeinowym. 

Aby poprawić aerodynamikę rakiety, 

wygładzamy poszczególne stateczniki pa¬ 
pierem ściernym. W czasie wklejania 
stateczników należy zwrócić uwagę na 
to, aby były one osadzone prostopadle 



do osi rakiety. Całość pokrywamy ni- 
trolaklerem. 

Głowicę rakiety 20, pokazaną na ry¬ 
sunku 2 t należy wytoczyć na tokarce 
z drewna lipowego. Następnie nacinamy 
rowek w głowicy dla osadzenia statecz¬ 
ników drugiego stopnia rakiety. Rów¬ 
nież nie należy zapomnieć o wykonaniu 
otworu do przeniesienia ognia do zapło¬ 
nu silnika następnego stopnia rakiety. 

Przyspieszacz startowy 13 (patrz rys. 2 ) 
przedstawia sobą komorę wewnątrz któ¬ 
rej umieszczono sześć silników (17) o cią¬ 
gu 4 kG każdy. Stad ciąg całkowity 
przyspieszacza wynosi 24 kG, a czas 
pracy 4 sek. 

Zastosowany przyspieszacz gaśnie na 
wysokości 220 m, na której rakieta osiąg¬ 
nęła prędkość rzędu 90 -s- 100 m/sek. 

Korpus przyspieszacza składa się z na¬ 
stępujących części: tulei drewnianej, 
wytoczonej na tokarce, tarczy (4), ramy 
przyspieszacza wykonanej z 5 mm sklej¬ 
ki. i korpusu (15) sklejonego z dwóch 
warstw papieru pakowego oraz ramy 
silników (7—14) wykonanej z 5 mm 
sklejki. v 

Dobre wyniki sklejania papieru uzy¬ 
skuje się przez zastosowanie kleju mącz^ 
nego zaparzanego. 

Tuleję stożkowa przyśnieszacza zamy¬ 
ka sie od podstawy o średnicy BO mm 
specjalnym krążkiem «). używając do 
tego celu kleju kazeinowego. Nasiennie 
nacinamy rowki dla stateczników, któ¬ 
re będziemy w nie wklejać. 

Krążki 7,14 wycięte ze sklejki wkleja¬ 
my klejem stola rak Im do korpusu 15 
p rzy s pi esz a cza star to we go. (Pa m i etać 
o prostopadłym ustawieniu stateczników 
wzg lęd era s łeb ie). 

Aby nie dopuścić do rozbicia stopnia 
startowego (przyspieszacza). wyposaża 
się go w spadochron- Jest nn zawinięty 

i umieszczony w łusce myśliwskiej ka¬ 
libru 12, 

Łuskę ze spadochronem wstawiamy do 
przyspieszacza częścią metalowa do gó¬ 
ry, a silniczki nanedowe odwrotnie. 

Łuska ze spadochronem ma następu¬ 
jące urządzenia programowe: w otworze 
metalicznej oprawy łuski myśliwskiej 
kalibru 12 (patrz rys. 161 należy zapra- 
sować pastylkę prochu. Proch ten przy¬ 
rządzamy z nasteouJacvch składników: 
7S części Wagowych saletry potasowej, 
12 cz. wag. siarki oraz 13 cz. wag, wę¬ 
gla drzewnego. 

Następnie wsypujemy do łuski 1 gram 
czarnego prochu dymnego, po czym usta¬ 
wiamy kartonowy krążek grubości 
1 mm. filcowy krążek l wreszcie spa¬ 
dochron Ik Jedwabny o średnicy 200 mm, 
Do jedwabnej cza Rzy spad o chromi przy¬ 
pięto sześć Tinek nośnych o długości nie 
mniejszej niż 500 mm. Linki te sa uło¬ 
żone w spadocłironiki i nr 7 Vkrvte krąż¬ 
kiem kartonowym. MV>żna również spa- 
dnehron f Jfnfcf uodpornić soccJaTnvm 
roztworem ognioodpornym (natrr książ¬ 
ką „Modelarstwo rakietowe** B. Wę¬ 
grzyna, wyd, MON1. 

fe.rf. tto sir. ni 


Opis rysunków 

Rys. 1* Różne warianty rakiet amator¬ 
skich: a — rakieta z przyspieszaczem 
startowym (1 wariant): b — rakieta dwu¬ 
stopniowa (2 wariant): c — rakieta czte¬ 
rostopniowa (3 wariant): d — korpus 
rakiety. A — głowica drugiego stopnia, 
B korpus rakiety drugiego stopnia, 
C — statecznik drugiego stopnia. D — 
statecznik przyspieszacza, 2n — głowica 
rakletv, 21 — zaczep. 22 — przyspieszacz, 
23 — statecznik drugiego stopnia rakie¬ 
ty, 24 — statecznik trzeciego stopnia ra¬ 
kiety, 25 — statecznik czwartego stop¬ 
nia rakiety, 26 — korpus czwartego ston_ 
nla rakiety, 27 — głowica czwartego 
stopnia rakiety, 23 —* silnik czwartego 
stopnia rakiety, 29 — silnik trzeciego 
stopnia rakiety, 30 — silnik drugiego 
stopnia rakiety* 

Jtys. 2, Elementy konstrukcyjne rek fety, 
1 — korpus rakiety, 2 — tont. 3 — sta¬ 
tecznik, 4 — krążek. 5 —* krążek karto- 
nowy, 6 — paliwo. 7 — rama silnikóic, 
8 — zapłonnik elektryczny, 9 — korpus 
rakiety, 10 — rurka łqczeniotoa, 12 — 
usterzenie, 12 — silnik marszowy, 13 — 
obejma przyspieszacza startowego, 14 — 
rama silników, 15 — korpus przyspiesza¬ 
cza startowego, U — pokrywka przy¬ 
spieszacz a startowego, 17 — silniki ra¬ 
kietowe, IB — spadochron przyspiesza¬ 
cza, 19 — przewód elektryczny zapłon¬ 
nika ,i 
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AUTOMATYCZNA SONDA 
KOSMICZNA 


MARINER-4 


W cyklu naszych wędrówek kosmicz¬ 
nych, zatrzymajmy się tym razem na 
Innej planecie. Jest nią legendarny Mars, 
Nas interesować będzie jednak nie le¬ 
genda, lecz strona fizyko-chemiczna Lej 
planety, A co wiemy już o niej z ob¬ 
serwacji astronomicznych? 

Mars jest po Merkurym najmniejszą 
z planet w układzie słonecznym. Śred¬ 
nica równikowa wynosi G730 km, co od¬ 
powiada 0,52 średnicy Ziemi. Średnia gę¬ 
stość globu wynosi 4,1 g/cm*, Siła cięż¬ 
kości na powierzchni w tych warunkach 
równa się 0,40 ciążenia ziemskiego, A 
więc jakie można byłoby rozwijać re¬ 
kordy sportowe, np. w skoku w dal 
Ltp,? 

Na skład atmosfery marsyjskle] przyj¬ 
muje się; 97% azotu, 2,1% dwutlenku 
węgla i 1,2% argonu. Nizinne stosunko¬ 
wo ciepłe „morza" marsyjskie pokry¬ 
wają 1/3 powierzchni planety, wyżynne 
chłodne „lądy" — 2/3, Na biegunach 

pojawiają się sezonowo białe czapki 
śniegów i lodów. Za średnią tempera¬ 
turę przyjmuje się —25^0, TUatem w 
tamtejszych tropikach dochodzi po po¬ 
łudniu do ciepłoty 20-^300, a więc Mars 
jest planetą dość wymrożoną. 

Dane te jednak nie zaspokajają umy¬ 
słów ludzkich. Poniżej prezentujemy 
amerykańską automatyczną sondę mię¬ 
dzyplanetarną ,,Mariner-4 łl (żeglarz). 
Sondę tę wysłano z Przylądka Kenne¬ 
dyego w dniu 23 listopada 1964 r, Dla 
jej wyniesienia w kosmos użyto dwóch 
rakiet „Atlas-Agena". Haki eta Atlas wy¬ 
niosła „Marin era" i rakietę „Agena” 
tylko na wokół ziemską orbitę satelitar¬ 
ną, przebiegającą na wysokości 184 km. 
Po 32 minutach uruchomiono silniki 
następnego stopnia rakiety „Agona”. 
Skierowały one „Marinera-4" w kierun¬ 
ku Marsa, 

(c.d> na str. 1S) 
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F. W- WULLNEK 


TEuma cienie z „Fiujp-Model Technik” 

Dlaczego nie można by zdecydować się 
na budowę modelu latającego zu¬ 
pełnie nowego rodzaju? NLe ma wpra¬ 
wdzie międzynarodowej klasy modeli 
śmigłowców, jednakże MINICOFTER jest 
modelem niezmiernie interesującym. 

Własności lotne MINICOFTER A są bar_ 
dzo dobre. Nawet przy silnym wietrze 
8—9 m/Sek, to jest 63 do 75 km/godz., 
wykluczającym użycie ciężkich modeli 
sterowanych radiem — model ten wy¬ 
kazuje stabilne loty. Przy silnym wie¬ 
trze jednak trzeba pozwolić wirnikowi 
nośnemu śmigłowca rozkręcić się w cie¬ 
niu aerodynamicznym, jako „krycie’ 1 
wystarczy samochód, krzak lub drzewo. 

OPIS BUDOWY 

Długie wywody o klejeniu drewna 
balsowego jak również podobne wska¬ 
zania technologiczne sa całkowicie zby¬ 
teczne dla średnio doświadczonego mo¬ 
delarza. Zamiast tego podam tu zasadni¬ 
cze wskazówki. 

Najważniejsza sprawa to cztery łopaty 
wirnika (1). Muszą być dokładnie wy¬ 
profilowane. Wielokrotnej obróbki i czy¬ 
stego szlifowania należy dokonać przed 
lakierowaniem. Ażeby łopatki miały wy¬ 
soki połysk bez chropowatości (co jest 
konieczne ze względów aerodynamicz¬ 
nych), używa się wolno schnącego, ole¬ 
jowego, klarownego lakieru. Nowe la¬ 
kiery, których Sie przedtem nie pozna¬ 
ło, należy zawsze dokładnie wypróbo¬ 
wać! 

Czyste i płasko wykonane zawieszenia 
łopatek (3) naddrapuje się trochę na 
stronie sklejenia i przykleja według 
planu do łopatek wirnika za pomocą 
U HU-kontakt. Krawędzie i szczeliny 
smaruje się UHU-hart. Należy przy tym 
bezwzględnie zwrócić baczną uwagę na 
równoległość osi wirnika (17) z płatem 
i przednią krawędzią płata. Lutowa¬ 
nie jest proste. zwłaszcza jeżeli 
używa się pasty lutowniczej. Przy mięk¬ 
kim lutowaniu osi płatów wirnika (17) 
z piastą wirnika należy dokładnie wy¬ 
czyścić papierem ściernym miejsca, któ¬ 
re mają być lutowane, i okręcić je 
cienkim drutem miedzianym (drucikiem 
z elektrycznego dzwonka). Frzy skleja¬ 
niu podobnego połączenia U HU-plusem 
postępuje się zgodnie z opisem sposobu 
użycia, z tym tylko, że obwiązuje się tu 
nie drutem miedzianym, lecz cienka ni¬ 
cią. Nie należy obawiać się klejenia — 
MINICOFTER bez żadnego lutowania 
wytrzymał do tej pory 8 godzin lotu 
bez reklamacji. 

Również zderzaki (14—15> mogą być 
wykonane UHU-plusem bez lutowania. 
Można także czysto obcięte tuleje (6) 
skleić UHU-plusem, zamiast lutować je 
z wałem wirnika. Klej jest szczególnie 
nieodzowny przy zabezpieczaniu na¬ 
krętek. 

Wykonanie kadłuba z przyszytym pod,, 
woziem i z innymi częściami nie różni 
się od budowy kadłuba zwykłych mo¬ 
deli. Do przykLeJenia płozy ogonowej i 
podwozia nadaje sie dobrze mieszanka 
UHU-hart i UHU-kontakt (1:1). Wykona¬ 
nie kadłuba nie musi odpowiadać do¬ 
kładności wykonania łopatek wirnika. 
Wystarczy wygładzenie porów i pocią¬ 
gnięcie lakierem. Otwartą kratownicę 
wystarczy jeden raz lub dwa poiakie- 
rować. 

Aby MINICOFTER wyglądał estetycznie 
zaleca się lakierowanie niezbyt obfite. 

Trzeba też pamiętać o tym, że ciężar 
w locje nie może przekraczać 270 gra¬ 
mów. Malując kabinę (28) należy stoso¬ 
wać się do planu, ponieważ zobrazo¬ 
wany tam wzór jest wyjątkowo trafny,— 
Łożysko wzdłużne (18) nie jest koniecz¬ 
ne, Ważne jest natomiast, żeby tarcze 
(11) były mocno połączone UHU-hartem 
z kadłubem i z kolumna (pylonem). Na¬ 
leży zwracać baczną uwagę na lekką 


bieżność wału wirnika (2), w przeciw¬ 
nym bowiem przypadku podczas lotu 
kadłub może się kręcić. Ciężarek rów¬ 
noważący cylinder (10) na zawieszeniu 
silnika (T) powinien ważyć 0 do 10 G. 
Fonieważ nie wszystkie płaty wirnika 
wypadają równo, najcięższy zamontowa¬ 
ny jest na wprost cylindra silnika. 
Osiągnięto w ten sposób wyważenie z re¬ 
guły wystarczą, wszystkie miejsca łoży¬ 
skowe (wal wirnika i podwieszenie pła¬ 
tów) należy posmarować I lub 2 krop¬ 
lami oleju, lub też innym odpowiednim 
środkiem, przed pierwszym startem, 
a następnie w regularnych odstępach 
czasu. Mimo że kadłuby śmigłowców 
nie wykazują w czasie lotu „stabilności 
położenia”, to jednak byłoby pożądane 
lekkim obciążeniem z tylu wyważyć 
kadłub MINICOFTER A. 


DYNAMICZNA STABILNOŚĆ WIRNIKA 

Kwestia, dlaczego skomplikowane 
ustawienie piatów wirnika oraz kąt na¬ 
stawienia sterowania sa w ogóle nie¬ 
zbędne. może być tu ze względu na za¬ 
sięg tematu jedynie ruszona. Jest logicz¬ 
ne, że dla lotu wymagany jest ogólnie 
pozytywny kąt nastawienia płatów wir¬ 


nika I dlatego też lot autorotacyjny 
(samoobrotowy) wymaga negatywnego 
zakresu nastawienia kata. Ze względu 
na nierównomierne podmuchy wiatru 
i szybkość własną piatów wirnika mu¬ 
szą one znajdować się stałe w obojęt¬ 
nym położeniu lotu, tzn. kat nastawienia 
powinien różnić się zarówno w pozyty¬ 
wnym jak i negatywnym zasięgu (zakre¬ 
sie), Fachowiec mówi tu o cyklicznym 
„wiclo-jed no czesnym” sterowaniu kąta 
płaszczyzny. Jeżeli wirnik dozna zakłó¬ 
cenia przez nagły podmuch wiatru, to 
wówczas przechyla sie i może dostać 
się w poślizg, gdyby ciężarki przełączni¬ 
kowe (4> na podstawie działania giro sta¬ 
tycznego nie pozostawały na swoim po¬ 
ziomie obiegu i tym samym nie powo¬ 
dowały przez dźwignie (12) zmiany na¬ 
stawienia kąta piatów wirnika, 

W MINICOFTER ZE problemy te zosta¬ 
ły rozwiązane dzięki długoletniej pracy 
i próbom, MINICOFTER lata dobrze — 
bez względu na to, jak i skąd wieje wiatr, 

(c, d.) 
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PRZYSTĄPMY zatem do praktycz¬ 
nych wskazań i rozwiązań konstrukcyj¬ 
nych amortyzatorów drgań* 


O ŚMIGŁACH 


NAPISAŁ - ANDRZEJ A. MROCZEK 


N A naszych rysunkach przedstawia¬ 
my dwa rozwiązania amortyzato¬ 
rów: pierwszy bardziej prosty do 
wykonania, ale też mniej skutecz¬ 
ny, drugi bez wątpienia trudniejszy, 
lecz znacznie lepiej amortyzujący* 
Najpierw o prostszym* Są to po pro¬ 
stu dwa pasma wykrojone z twardej 
gumy, takiej na przykład, Jaką stosuje 
się na podeszwy do butów, z wyciętymi 
otworami pod śruby mocujące silnik 
z łożem. Amortyzator ten nie jest naj¬ 
lepszy, dlatego że śruby — jeśli położe¬ 
nie silnika ma być stale -— muszą sty¬ 
kać się z otworami w łożu. W przeciw¬ 
nym wypadku silnik mógłby przesuwać 
się, co przecież nie jest wskazane. 

Mimo więc że takie gumowe pod¬ 
kładki wytłumią sporą część energii 
drgań, pewna jej ilość przeniesie się 
poprzez śruby na łoże, a dalej na kon¬ 
strukcję modelu* Wydaje się Jednak, 
że w prostych modelach taki amortyza¬ 
tor w zupełności wystarczy i na pew¬ 
no będzie dużym postępem w porów- 
naniu z dotychczasowym zwyczajem 
mocowania silnika bez Jakichkolwiek 
wkładek amortyzujących. 

O ile jednak samo wykonanie elemen¬ 
tów gumowych nie powinno nastręczyć 
jakichkolwiek kłopotów poza jednym: 
dobraniem gumy odpornej na działanie 
paliwa (można zresztą zastosować okre¬ 
sową kontrolę wkładek i w razie spuch¬ 
nięcia gumy wymianę na nowe), to za- 



Hys. 11 


PIERŚCIEŃ WEWNĘTRZNY 
6L/WA TWARDA 


Rys. 12 


bezpieczenic połączeń śrubowych przed 
odkręceniem wymaga nieco sprytu. 

Chodzi po prostu o to, byśmy nie 
doprowadzili do sytuacji, w której wye¬ 
liminuje się drgania, ale zagrozi ewen¬ 
tualnym wybudowaniem się silnika w 
czasie lotu. Sam silnik będzie przecież 
drgał, będą drgały mocujące go śruby 



U pierścień 
i ZEWNĘTRZNY 


<*/ 


3:1 



(e, d, z nru 10! 1966) 


i może tak się złożyć, że nakrętki po* 
spadają, a silnik wyskoczy jak z procy. 

By tej ewentualności uniknąć, należy 
nakrętki zabezpieczyć przed możliwością 
odkręcenia się — zabezpieczyć należy 
również śruby. Sposobów jest wiele — 
pokazaliśmy taki, który wydaje się być 
najprostszy — zabezpieczenie wykonane 
Jest z cienkiej blaszki, którą łatwo wy¬ 
ciąć nożyczkami* 

Dodać tu należy, że stosując wkładkę 
gumową należy silnik równie mocno 
przykręcić — guma musi zostać dość 
mocno ściśnięta. 

Drugi typ amortyzatorka jest kooią 
„lorda”, czyli amortyzatora drgań sto¬ 
sowanego przy mocowaniu silników lot¬ 
niczych do łóż silnikowych* 

Amortyzator taki składa się z dwóch 
tulejek metalowych, między którymi 
znajduje się pierścień gumowy z twar¬ 
dej gumy mocno wciśnięty mię¬ 
dzy oba pierścienie metalowe, W takim 
układzie silnik zamieszczony jest na 
gumie, ani on, ani mocujące go śruby 
nie stykają się z łożem — nie przeno¬ 
szą więc drgań na loże i konstrukcję. 

Byłoby oczywiście najlepiej, gdyby 
ktoś podjął się produkcji takich amor- 
tyzatorków — to naprawdę łatwiejsze 
niż np* wyprodukowanie opon modelar¬ 
skich, a przy tym mniej zużywa się 
materiału* 

W wykonaniu zaś amatorskim rysują 
się następujące możliwości: 

& należałoby dobrać odpowiedniej 
średnicy rurki aluminiowe, stalowe czy 
mosiężne tak, by w cieńszą wchodziła 
śruba, Jednak bez luzów* Rurkę taką, 
obciętą na wymiar, owijać, równocześ¬ 
nie napinając, cienką taśmą gumową 
wyciętą np, z balonika dziecięcego* Po 
nawinięciu taśmy na grubość 3—4 mm 



SZKIC tACZENIA 


Rys. 13 


owinąć całość z zewnątrz paskiem grub¬ 
szej blachy tak, by napięta guma nie 
mogła się rozprężyć, W ten sposób 
wykonany „lord ,# należałoby szybko 
wcisnąć w otwór łoża silnikowego, by 
się nie otworzy)* 

# Tym modelarzom, którzy dysponują 
możliwością wytoczenia sobie elementów 
na tokarce, proponować można rozwią¬ 
zanie lepsze: wytoczenie śruby z krót¬ 
kim gwintem, takiej, by jej część nie 
gwintowana pasowała do tulejki wew¬ 
nętrznej (również wytoczonej specjalnie 
do tego celu, a nie adaptowanej z rur¬ 
ki) oraz wytoczenie tulejki zewnętrznej 
amortyzatora i wykonanie prostegc 
przyrządu do montażu amortyzatorków. 

Sposób montażu obrazuje rysunek — 
pamiętać należy o tym, żeby przed sa¬ 
mym wciśnięciem tulejki gumowej, wy 


ciętej z odpowiedniej, starannie dobra¬ 
nej rurki gumowej, posmarować ją od 
wewnątrz i zewnątrz mokrym mydłem* 
Wtedy tarcie między poszczególnymi 
elementami znacznie się zmniejszy l fi¬ 
nto rty za tor ek da się zmontować mniej¬ 
szym nakładem sił* 

Pozostaje jeszcze do omówienia spra¬ 
wa zabezpieczenia połączenia śrubowe¬ 
go, Można to oczywiście zrobić podob¬ 
nie jak w poprzednim, opisanym roz¬ 
wiązaniu* Można też inaczej, bardziej 
elegancko. 



Rys . 15, 1* Tłok do wbijania pierścienia 
grimotcepo, 2. Korpus przyrządu mon ta- 
żoweg,o. 3. Prowadnica centralna. 4. Pod* 
stawa, 5. Sworzeń montaiowy, 6a. Guma 
amortyzatora, Pw — Pierścień metalowy 
wewnętrzny, Pz —* Pierścień metalowy 
zewnętrzny. 


Na rysunku przedstawiliśmy takie za¬ 
bezpieczenie. Każdy łeb śruby e-kątnej 
ma swój ogranicznik utrzymujący ją 
w stałym położeniu względem konsoli 
silnika. Natomiast nakrętki można wy¬ 
konać — oczywiście jeśli się dysponuje 
tokarką i gwintownikiem — jako ko¬ 
ronkowe. Nie jest to bynajmniej trud¬ 
ne, a umożliwia solidne zabezpieczenie 
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PODWOZIACH i 


„LORDAC H“ 



przed odkręcaniem. Zabezpiecza się 
wtedy cienkim drutem przewlekając go 
przez jedną z sześciu szczelin w nakręt¬ 
ce i otwór wywiercony w końcu śruby. 
W ten sposób dłuższym drucikiem moż¬ 
na zalbezpieczyć dwie nakrętki jedno¬ 
cześnie, co pokazano na rysunku* lub 
zabezpieczyć pojedynczo wykonując mi¬ 
niaturowe zawleczki podobne do tych, 
które również pokazaliśmy na rysunku. 


N A zakończenie wypada powiedzieć 
jedno: nasze modele, szczególnie 

redukcyjno-latające, są bez wątpie¬ 
nia wykonywane na najwyższym 
poziomie światowym. Można to łatwo 
stwierdzić przeglądając pisma zagra¬ 
niczne publikujące zdjęcia, rysunki 
i opisy budowy modeli wykonywanych 
za granicą. 

Nasze modele mają jednak zasadniczą 
wadę, z którą nie łatwo będzie walczyć. 
Modele są zbyt ciężkie. 

Jednak ciężar naszych modeli reduk¬ 
cyjno-la tających nie wynika bynajmniej 
z tego, że modele przeciążone są me¬ 
chanizmami (co byłoby, Jeśli nie chcieć 
rezygnować z mechanizacji, bardzo trud¬ 
ne do wyeliminowania) lecz, o Ironio, 



Rys. 16 


z tego, że modele mają zbyt ciężkie, 
zbyt solidne, przewymiarowane kon¬ 
strukcje. Modelarze w ten sposób za¬ 
bezpieczają się przed niektórymi man¬ 


kamentami, między innymi również 
przed drganiami — eliminując Je w za¬ 
rodku, będzie więc można obniżyć cię¬ 
żar konstrukcji. 



XV MISTRZOSTWA 
EUROPY 
MODELI 

SAMOCHODÓW 

WYŚCIGOWYCH 

FEMA 

HANOWER, 1966 R. 

XV mistrzostwa Europy modeli samo¬ 
chodów wyścigowych odbyły się w 
dniach 6 i 7 sierpnia 1966 r. na torze 
,,Heidering tp w odległości 13 km od Ha¬ 
noweru. 

W mistrzostwach wzięło udział siedem 
państw, w tym po raz pierwszy Pol¬ 
ska. Do udziału w zawodach zgroma¬ 
dzono 73 modele wszystkich klas. 



Rys. 1 . Pian toru w Hanowerze wraz 
2 urządzeniami pomocniczymi , 


Największą liczbę modeli zgłosiły: 
NRF, Szwecja 1 Szwajcaria. 

Z ramienia FEMA —* mistrzostwa prze¬ 
prowadził Hanowerski Klub Motorowo- 
Sportowy (ADAC), a właściwie podgrupa 
tego klubu — Klub Modeli Samocho¬ 
dów Wyścigowych. Kierownikiem zawo¬ 
dów był znany modelarz p. Waldi Bruns 
(Hanower), a komisarzami sportowymi 
Istvan Gombocz (Budapeszt), Georg 
Fausch (Zurych) i Arne Zetterstrom 
(Sztokholm). Odpowiadali za pomiar cza¬ 
su Wolfgang Schedux (Hanower), Walter 
Konig (Hanower) i Fred Rode (Krelen- 
sen). Za tor, linki i ich zmianę oraz 
starty odpowiadał p. Wolfgang Haase 
(Hanower). 

Trening według klas oraz zawody 
przebiegały nadzwyczaj sprawnie i rze¬ 
czowo. Cały teren był zradlofonizowa- 
ny, publiczność informowana na bie¬ 
żąco. 

Plan toru wraz z urządzeniami po¬ 
mocniczymi przedstawiono na rys. 1. 
Cyfrą 1 oznaczono na nim tor, cyfrą 2 


Fot. 2. 


— stanowisko zawodnika po wystarto¬ 
waniu modelu, 3 — zabezpieczenie (ban¬ 
da) i siatka ograniczająca tor, 4 — stół 
z zapasowymi linkami 1 modelem za¬ 
wodnika oczekującego na start, 5 — 
trybuny dla publiczności, 6 — budynek 
z automatycznym pomiarem czasu (ko¬ 
misja pomiaru czasu), 7 — boksy dla 
zawodników, 8 — kiosk spożywczy, 9 — 
pudło autobusowe z ustawionymi wew¬ 
nątrz stolikami dla spożywania posił¬ 
ków przez zawodników. Widok toru «—■ 
fot, 2, 

Tor wraz z urządzeniami pomocniczy¬ 
mi usytuowany jest w małym lasku. 
Dojazd do toru boczną, niezbyt dobrą 
drogą — około 3 km od głównej szosy. 

Ważne jest, aby modelarze zoriento¬ 
wali się, jakie silniki zastosowano do 
modeli w poszczególnych klasach. Otóż 
w ki, I na 15 startujących modeli — 
li posiadało silniki Cox, i model miał 
silnik OIiver, a 3 modele — silniki włas¬ 
nej konstrukcji, 

(c. d. na sir, 23) 
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BUDUJEMY 


RAKIETY 


fc, d, ze str, 4} 

KONSTRUKCJA PRZYSPIESZACZA 

Przyspieszacz startowy Jest przezna¬ 
czony do nadania szybkości całemu sy¬ 
stemowi, wprowadzenia na odpowiednią 
wysokość rakiety wielostopniowej oraz 
włączenia silnika marszowego pierwsze- 
go stopnia. W dolnej części przyspiesza¬ 
cza wklejamy i wciskamy do komory 
sześć silniczków. Na górnej powierzchni 
tych silniczków umieszczamy 2 gramy * 
prochu, który jest przeznaczony do 
przeniesienia ognia do silnika następ¬ 
nego stopnia rakiety, do zadziałania 
urządzenia programowego i do wyrzu¬ 
cenia spadochronu. Spadochron powinien 
sie otworzyć w jednej sekundzie po 
zgaśniąclu przyspieszacza. 

Przy okazji warto zatrzymać się jesz¬ 
cze przy jednym detalu przyspieszacza — 
denku startowym 16, Wykonuje się go 
z papieru i z kartonu i wciska dolną 
cześć komory spalania, wiążąc klejem. 

Znajdujący sie na wierzchu proch (3—5 
gramów) służy do jednoczesnego zapa¬ 
lenia sie wszystkich silników. 

Pamiętać należy, aby wszystkie silniki 
były dosunięte do oporu górnej płyty, 
a z drugiej strony, aby siedziały” 
ciasno w krążku 7. Wszystkie nieszczel¬ 
ności należy usunąć przez zalanie szczel. 
nie klejem stolarskim lub kazeinowym. 

Przeniknięcie gazów przez niezauwa¬ 
żone szczeliny może spowodować przed¬ 
wczesne włączenie sie silnika Pierwsze¬ 
go stopnia rakiety. Z tego względu kon¬ 
trola hermetyczności jest nieodzowna. 

W pokrywce startowej wiercimy otwór 
dla przewodu zapłonnika elektrycznego. 
Zapłonnik zapala podsypkę prochową 
a powstające w ten sposób gazy spali¬ 
nowe wciskają sle do wszystkich dysz 
silników i zapalają znajdujące się 
w nich paliwo. 

(dokończenie na str. 20) 


BABETTE 


Model „Babette 11 zaprojektowany i wy_ 
konany został z myślą o starcie 
w Ogólnopolskich Zawodach Modeli Bez- 
ogonowych organizowanych jeszcze do 
niedawna poprzez Aeroklub Białostocki, 
Niestety, brak zainteresowania tą ka¬ 
tegorią modeli wśród naszych modela¬ 
rzy i zmniejszający sie z roku na rok 
stan liczbowy zawodników w tej impre¬ 
zie doprowadziły do zrezygnowania 
z zawojdów dla modeli tego typu, a w 
rezultacie do całkowitego niemal obu¬ 
marcia tej konkurencji w Polsce, Pu¬ 
blikacja niniejsza stanowić ma więc po¬ 
niekąd przypomnienie o istnieniu tej 
kałegorli modeli, a także zachętę do 
podjęcia budowy. 

OPIS BUDOWY 

Model konstrukcji mieszanej, balsa 
5 -f- sosna -1- sklejka. Płat dzielony, po¬ 
łączony z kadłubem za pomocą dwóch 
łączników duralowych 4x7 1 2x7* posia¬ 
da w części centra In el keson ze sklej¬ 
kami M mm. Krawędź natarcia i dźwi¬ 
gary sosnowe o wymiarach podanych 
na rysunku. Krawędź spływu z twardej 
balsy. Zebra przv kadłubie, z charakte¬ 
rystycznym pogrubieniem przedniej, 
doJnel części, wykonane ze sklejki 2 mm 
w liczbie 6 sztuk (do 3 w każdej połów¬ 
ce olata). 7 następnych żeber w ‘każdel 
nolówce wykonanych jest z deszcznłki 
linowej gr. 1,5 mm a no został e halso¬ 
we gr. 1,5 mm, Centronłat Pokryty obu¬ 
stronnie jedwabiem i dodatkowo papie¬ 
rem japońskim cellonowanym pię¬ 
ciokrotnie. 

Powierzchnie ustateczniające rucho¬ 
me, połączone z centroołatem ^a Pomocą 
sworznia duraluminiowego 0 4 mm. 

"Różnice kątowe ustalone za pomocą śni¬ 
by duralu miniowej M3, Celem zacho¬ 
wania właściwego obrysu profilu 
w przedniej, górnej części żebra wklej o- 


MODEL AKR0BACYJNV 

FRYGA 


M ODEL akrobacyjny „Fryga” prze¬ 
znaczony jest dla modelarzy, któ¬ 
rzy wykonali już kilka modeli 
oraz opanowali sterowanie modelu na 
uwięzi. „Fryga” odznacza się bardzo do¬ 
brymi właściwościami lotnymi* dużą 
zwrotnością oraz — co nie jest bez zna¬ 
czenia — przyjemną sylwetką. Do napę¬ 
du można zastosować dowolny silnik o 
pojemności 2,5 cm 1 , Konstrukcja modelu 
mieszana* balsa — sosna — sklejka, 
przy czym należy nadmienić, że cała 
balsa użyta do budowy tego modelu 
pochodzi z zestawu modelu „Maxi”, któ¬ 
ry był do nabycia w Składnicy Har¬ 
cerskiej w warszawie w cenie 60 zł. 

B UDOWĘ modelu rozpoczynamy 
od wykonania jednej połówki 
skrzydła (lewej). W tym celu 
przygotowujemy listwy balsowe 15 x 7 
oraz 3 x 8 na krawędź spływu i na¬ 
tarcia* oraz listwy sosnowe 10 x 2,5 na 
dźwigary. Żeberka wycięte ze sklejki 
1,5 mm zbijamy w blok i opiło wu je my 
według szablonu. Po opiłowaniu blok 
rozbieramy I ażurujemy żeberka, zo¬ 
stawiając dwa nie ażurowane na część 
przyka dłub ową, Skrzydło składamy na 
równej desce używając do klejenia naj¬ 
lepiej certusu. Po wykonaniu jednej 
połówki skrzydła przystępujemy do wy¬ 
konania kratownicy kadłuba. Użyjemy 
do tego listew balsowych 10 x 3 oraz 
klocków lipowych na loże silnika. Po 
zaschnięciu kleju kratownicę czyścimy 
i oklejamy z lewej strony sklejką i 
mm. Jednocześnie w tylną część kadłu¬ 
ba wklejamy sklejkę z przymocowanym 
do niej kółkiem ogonowym oraz wyko¬ 
nujemy wycięcie na statecznik pionowy 
i poziomy. Następnie możemy przystą¬ 
pić do montażu skrzydła z kadłubem. 
Wycinamy w sklejce pokrywającej ka¬ 
dłub otwory na dźwigary* krawędź spły¬ 
wu i natarcia, nawlekamy lewa połów¬ 
kę skrzydła i przyklejamy sklejką do 
kadłuba z drugiej strony, W tym miej¬ 
scu dobrze jest wykonać i zakleić wspor¬ 
niki orczyka wykonane ze sklejki 2 mm* 
wiercąc jednocześnie otwory w kadłu¬ 
bie na cięgła, które wykonujemy ze 
stalowego drutu 0 0,6 — 0,8 mm. Po 
tych czynnościach montujemy drugą po¬ 
łówkę skrzydła* wklejamy zakończenie 
z halsy 3 mm oraz rurki od długopi¬ 
su, przez które wyprowadzamy cięgła 
przymocowane do orczyka, Sam orczyk 
wykonujemy z blachy duraluminiowej 
1,5 mm mocując go do wsporników za 
pomocą śruby M3, Należy przy tym 
zwrócić uwagę, aby orczyk obracał się 
lekko i bez zacięć. Statecznik pionowy 
montujemy na desce używając do tego 
listew sosnowych 3 x 3 na krawędź na¬ 


tarcia 1 spływu oraz balsowych 3x2 
na klej kawałki szprychy rowero- 
sterem za pomocą pasków przyklejo¬ 
nych klejem szybkoschnacym. Ster łą¬ 
czymy orczykiem za pomocą popycha- 
cza wykonanego z listewki sosnowej 
4x4, do której przywiązujemy nitką 
na klej kawałki szprychy rowerowej. 
Urządzenie sterowe powinno obra¬ 
cać się bardzo lekko i dawać wychy¬ 
lenia steru po około 4G<> w obie stro¬ 
ny, Statecznik pionowy wykonujemy ze 
sklejki 1*5 mm i wyklejamy w wycięcie 
kadłuba. Sklejkę, z której został wyko¬ 
nany statecznik* nacinamy w miejscu 
zaznaczonym na rysunku 1 wyginamy 
o około 150 na zewnątrz. 

G olenie podwozia wykonujemy 
z dwóch szprych motocyklowych* 
mocując je do kadłuba za pomocą 
śruby M3. Miejsce łączenia goleni przed 
wmontowaniem owijamy drutem mie¬ 
dzianym z usuniętą emalią. 

Kółka winny być możliwie lekkie* z 
gumy porowatej lub korka oklejonego 
jedwabiem. Zbiornik paliwa wykonu¬ 
jemy z blachy stalowej pobielonej i rur¬ 
ki mosiężnej od długopisu. Zbiornik po¬ 
siada przegrodę zabezpieczającą paliwo 
przed przelewaniem się. 

S KRZYDŁA i statecznik poziomy 
pokrywamy kolorowym papierem 
japońskim. Należy unikać malo¬ 
wania pokrycia* bo podnosi to ciężar 
modelu. Kadłub malujemy lakierem ni¬ 
tro, Silnik przykręcamy czterema śru¬ 
bami M3 uważając* aby oś silnika* 
zbiornik, skrzydło i statecznik poziomy 
znalazły się na jednej linii. Śmigło o 
średnicy 230 mm, skoku 130 mm wy¬ 
konujemy z drewna bukowego. Można 
również zastosować śmigło plastykowe 
230 x 100 do nabycia w CSH, Linki po¬ 
winny być Jak najdłuższe, z tym Jed¬ 
nak* że długość Ich ograniczona jest 
naciągiem* jaki występuje w najbar¬ 
dziej krytycznych momentach lotu. 
Długość linek dobrać doświadczalnie. 


Dane techniczne^ 

długość — 650 mm 
rozpiętość — 1024 mm 
pow. nośna — 24 dcm2 
pow. stat, poziomego — 4 dcm2 
ciężar (ze zbiornikiem wypełnionym 
w 5Q%) — 590 G 
obciążenie — 25 G/dcm2 

JANUSZ PIETRZAK 


no wkładki z balsy 2x10. Dźwigar głów¬ 
ny — sosnowy 2x5 wzmocniony balsą 
5x7. dźwigar pomocniczy i krawędź na¬ 
tarcia również sosnowe, krawędź spły¬ 
wu z miękkiej balsy. Końcówki pokry¬ 
te papierem japońskim pojedyńczo 

1 cellonowane trzykrotnie. 

Kadłub wykonujemy z lipy i sklejki 
w ten sposób, że kratownicę z listew 
lipowych o wymiarach 2x8 pokryto obu¬ 
stronnie deseczkami lipowymi o gr. 

2 mm., w których znajdują się odpowie¬ 
dnie wycięcia dla płytek detarmaliza- 
tora wykonanych ze sklejki 2 mm. 
Przód kadłuba wzmocniony płozą ze 
sklejki 3 mm. 

Hak sterowy ruchomy, połączony za 
pomocą linki autopilota ze sterem kie¬ 
runku. Ciężar całkowity modelu 440 G. 
Przeciętny czas lotu w warunkach ater- 
mieznych do 120 sek. 

LUCJAN DUSZA 
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M-150 jest to motorówka rozjaz¬ 
dowa, przeznaczona do przewozu 
ludzi i małych ilości ładunku na 
wodach portowych i redach por¬ 
tów. Kadłub i sterówka wykonane 
są całkowicie z laminatów polie¬ 
str owo - s zkla n ych. 

Kadłub jest jednopokładowy, 
usztywniony od wewnątrz systemem 
wz dłużników denników. Budowa 
kadłuba z laminatów miała zadość 
uczynić założeniom, które przewidy¬ 
wały jednostkę lekką, a jednocześ¬ 
nie szybką i wygodną w eksploa¬ 
tacji. 

Motorówkę M-150 zbudowano w 
stoczni w Gdyni, oddano do eks¬ 
ploatacji w roku 1965. Napęd sta¬ 
nowi silnik „Wola 1 * o mocy 150 
KM. 

Pomieszczenia składają się z kok- 
pitu, sterówki, części mieszkalnych, 
korytarza i WC. Pewną innowa¬ 
cją w skali krajowej jest wprowa¬ 
dzenie na jednostce ogrzewania po¬ 
mieszczeń agregatem grzejnym ty¬ 
pu „Sirokko”, dotychczas stosowa¬ 
nym w Polsce wyłącznie w autobu¬ 
sach. Daje to znaczne oszczędności 
ciężarowe w stosunku do ogrzewa¬ 
nia centralnego — wodnego. Zbior¬ 
niki paliwa wykonane są z hydro- 
nalium. 

Na próbach motorówka osiągnęła 
przy pełnym załadunku (tj, z 17 
osobami na pokładzie i pełnymi 
zapasami paliwa) około 12,2 węzła, 
wykazała też dobre właściwości 
manewrowe I sterowe. Motorówka 
budowana jest dla władz portowych 
i Urzędu Morskiego. 

Dane charakterystyczne 
długość całkowita — Lc 14,10 m 
długość między pionami — Lpp — 
13,00 m 


150 


szerokość całkowita Bc = 3,32 m 
szerokość konstrukcyjna — Bk — 
3,20 m 

wysokość boczna — H = 1,70 m 
zanurzenie — X ^ 0,80 m 
moc — 150 KM 
szybkość — 12,2 węzła. 

Sposób wykonania modelu wybie¬ 
rze budujący wg swego uznania i 
posiadanego materiału. Podany na 
rysunku wykres wyporności poz¬ 
woli na zorientowanie się odnoś¬ 
nie ciężaru budowanego modelu. 

INSTRUKCJA MALOWANIA 

Seledyn; kadłub do KLW, ścianki 
kokpitu, sterówki i pomieszczeń, 
ster, wspornik wału śrubowego. 
Zielony: pokład, lampa PB, wła¬ 
zy na pokładzie, 

Czarny; pachołki, przewłoka, kot¬ 
wica, rożki, grot bosaka. 

Szary jasny: kadłub powyżej KLW, 
reflektor, tyfon, osłona silnika z 
włazem. 

Kremowy jasny: nadbudówka, ste¬ 
rówka, sufity, maszt, osłony, lam¬ 
py od zewnątrz. 

Biały: część koła ratunkowego, na¬ 
pisy na kołach ratunkowych, ban¬ 
dera, pojemnik na tratwę. 
Czerwony: lampa LB, część koła ra¬ 
tunkowego i napisy, bandera. 
Seledyn ciemny: ławki w kokpicie. 
Brąz jasny: podłogi. 

Srebrny-aluminium: barierki, po¬ 
ręcze, ramy wszystkich okien. 
Mosiądz: śruba napędowa, kompas. 
Stał: wał śrubowy. 

Drewno: gretingi, bosak, schody, 
koło sterowe. 

ZDZISŁAW MIŁOSŁAWSKI 


ĘSt-KMIII 
ŚWIATA W 


Budowa dokładnego modelu 
drobnicowca z napędem mecha¬ 
nicznym trwa w naszych warun¬ 
kach około 12 miesięcy. Nato¬ 
miast budowa statku o nośności 
13 600 DWT, długości 110,5 m, sze¬ 
rokości 22 m i zanurzeniu 3 m wg 
założeń japońskiego koncernu 
stoczniowego l&zikawadżima - Ha- 
rima ma trwać tylko 25 dni. To 
się nazywa tempo. Na szczęście 
nikt tego tempa nie narzuca mo¬ 
delarzom. Lepiej niech będzie 
wolniej, byle samodzielnie i este¬ 
tycznie. 


Jak wynika z referatu wygło¬ 
szonego na III Zjeździć sva- 
ZARM, który odbył się w br. w 
Pradze, w połowie br, pracowało 
łącznie na terenie Czechosłowa¬ 
cji około 3500 kółek modelarskich 
zrzeszających ponad 35 003 mode¬ 
larzy. W tej liczbie około 8035 
stanowią modelarze lotniczy, a 
11,531 modelarze okrętowi. Po¬ 
zostałe B.SSK stanowią modelarze 
innych dziedzin; samochodowi, 
kolejowi, budownictwa przemy¬ 
słowego itp. 


W Wydziale Modelarstwa Zarzą¬ 
du Głównego LOK zakończone 
zostały prace nad wykonaniem 
tabel aktualnych rekordów ze 
wszystkich dyscyplin sportu mo¬ 
delarstwa lotniczego, okrętowego 
i samochodowego. Obecnie będzie 
się tylko nanosić na nie lepsze 
wyniki. Tabele zobrazują najlep¬ 
sze osiągnięcia w Polsce i na 
świe cle, 

zainteresowani mogą skorzystać 
z tych tabel przy okazji pobytu 
w Warszawie. Adres zapewne 
wszystkim znany; warszawa, ul. 
Chocimska 14, pok. 205. 

* 

Miesięcznik „Modeła?” z CSRS 
zamieścił notatkę o nowym fan¬ 
tastycznym rekordzie szybkości 
modelu latającego na uwięzi, wy¬ 
posażonego w silnik o pojemno¬ 
ści 5 cm 1 . Użyliśmy określenia 
„fantastyczny rekord” z tego po¬ 
wodu, te model z tym silnikiem 
uzyskał prędkość 28B km/godz, co 
jest rzeczywiście osiągnięciem 
niespotykanym. 

Ten nowy rekord ustalono w 
USA. Silnik modelu był kombi* 
nacją złożeniową z amerykańskie¬ 
go sil ni czka i włoskiego 

Super Tiger G 21/19- Przy 22 500 
obr/min. posiadał on moc 1.25 KM. 
Nazwiska rekordzisty jednak nie 
podano. 


W Anglii wydano nakładem Mo¬ 
del Aeronautical Press Limited 
książkę nie mającą sobie równej 
w dotychczas wydanych publika¬ 
cjach na jeden określony temat. 
Tytuł książki brzmi: „Model Aero 
Engine Encyclopedia”. Na 203 
stronach zilustrowanych 300 foto¬ 
grafiami przedstawiono wraz z 
krótką charakterystyką technicz¬ 
ną wszystkie typy istniejących 
na święcie silników modelarskich, 
które zyskały sobie pewien roz¬ 
głos, dzięki posiadanym zaletom. 
Cena książki, jak wszystkich tego 
rodzaju wydawnictw w krajach 
zachodnich, dość wysoka, gdyż 
wynosi 12,5 szylinga. 


PEŁNOPOKLADOWA BARKA DESANTOWA 


• Ciekawą konstrukcję pełnopokładowej barki desantowej przedstawia 
praca marynarza amerykańskiej służby obrony wybrzeża Hermana Mintza, 
którą reprodukujemy z czasopisma „Popular Science”. 

















MARINER 


(c. d, ze str. 5) 

„Mariner-4** składa się z około 13B ty¬ 
sięcy części, waży on około 259 kg. Jego 
kadłub w kształcie płaskiego graniasto- 
słupa ośmiobocznego jest wykonany ze 
stopu magnezu. Wewnątrz kadłuba znaj¬ 
duje się osiem sekcji konstrukcyjnych, 
w tym siedem elektronicznych, a Jedna 
z urządzeniem sterującym w czasie lo¬ 
tu, Orientacja w przestrzeni odbywa się 
wg położenia gwiazdy Canopus, Układ 
korekcyjny lotem ,,Marinera łł składa się 
z 13 silników (jednego głównego oraz 
12 pomocniczych). Działa on niezwykle 
precyzyjnie. Można dzięki niemu zmie¬ 
niać prędkość lotu pojazdu o 6 m/sek. 
Dużą rolę w tym układzie spełnia urzą¬ 
dzenie czasowe, pozwalające na włącze¬ 
nie silników na czas rzędu 9,05 sek. 

Kosmiczną łączność radiową zapewnia¬ 
ją odpowiednie urządzenia radiowe, któ¬ 
re wy promieniowi* ją energię lal elektro¬ 
magnetycznych, przy użyciu dwóch an¬ 
ten, Jedna z nich to antena prętowa 
umieszczona w zamkniętej rurze alumi¬ 
niowej o średnicy 9,8 cm i długości 224 
cm (patrz rys, 1, poz. 1). Wykorzystuje 
się ją do porozumienia się z niewiel¬ 
kiej odległości od ZiemL Do wypro- 
mieniowania fal na znacznie większe 
odległości używa się anteny kierunko¬ 
wej parabolicznej 53/116 cm, 

Do zasilenia wszystkich urządzeń 
elektronicznych wykorzystano baterie 
słoneczne rozmieszczone na czterech 
„tacach 11 ' o wymiarach 89/180 cm każda. 
W sumie zainstalowanych jest 28 224 sztu¬ 
ki ogniw baterii słonecznych. Aby zabez¬ 
pieczyć się jednak przed jakąkolwiek 
awarią w zasileniu urządzeń pokłado¬ 
wych, zaopatrzono „Marinera” w awa¬ 
ryjne akumulatory srebrowo-cynkowe. 

Obok aparatury przeznaczonej do zbie¬ 
rania informacji o warunkach fizycznych 
w przestrzeni kosmicznej „Marinęr* r jest 
wyposażony również w układ umożli¬ 
wiający przesyłanie obrazów powierzch¬ 
ni planety. W tym celu zastosowano 
podwójny układ teletransmisyjny, wypo- 
s a żon y w dwie lampy vi d ik on owe., O b r a - 
zy tworzyły się na katodach tych lamp, 
umieszczonych w układach optycznych 
dwóch teleskopów typu Cassegraina. 
Średnica głównego zwierciadła wynosi 
41,2 mm, a ogniskowa 304,8 mm. Na 
obiektyw nasadzono filtry — niebiesko- 
zielony oraz czerwonopomarańczowy. 

Każdy obraz naświetlono na katodzie 
przez 0,2 sek., a później przez 24 sek., 
no czym był rejestrowany na taśmie. 
Do rejestracji wykorzystano dwu ścieżko¬ 
wą taśmę magnetyczną o długości lOn m. 
Taśma mieściła 22 obrazy, z których 
każdy składał się z 200 linii, 200 punk¬ 
towych. Otrzymano wiec w ten sposób 
40 tysięcy punktów, które kodowały 64 
odcienie szarości. 

„Mariner-4*’ rejestrował i dwukrotnie 
przekazywał na Ziemię 23 obrazy po¬ 
wierzchni Marsa. Prócz tych ekspery¬ 
mentów ,,Mariner-4 łl przesyłał dane o 
istnieniu materii organicznej, jak rów¬ 
nież o atmosferze planety. 

Rysunki 1, 2; 3 przedstawiała kon¬ 

strukcję ,,MarInera-l ł \ Poszczególne 
cvfrv na rvsunku przedstawiała: 1 :— 
antena prętowa. Z — magnetometr; 3 — 
antena pa robol Ic zna; 4 — pochłaniacz 
ciepła słonecznego; 5 — ogniwa słonecz¬ 
ne; 6 — czujniki słoneczne umożliwia- 
łące orientowanie się względem Słońca; 
7 — układ napędowy; s — żaluzie sy¬ 
stemu termoregulacji; 9 — łopatki do 
pomiaru wiatru słonecznego; 10 — u- 
rządzenia do pomiaru promieniowania 
słonecznego: 11 — próbnik plazmy; 12 — 
detektor pyłu kosmicznego; 13 — pu¬ 
łapka jonowa; 14 — czujniki promie¬ 
niowania cieplnego; 15 — typowe wy¬ 
posażenie elektrotechniczne; 18 — czuj¬ 
niki orientujące sondę wzgiędem gwiaz¬ 
dy Canomis; 17 — kamera TV; — 
przeszukiwać^ gwiazd; 19 — teleskop. 

Model automatycznej sondy kosmicz¬ 
nej możemy wykonać z dowolnie do¬ 
stępnych materiałów. Jego wykonanie 
nie odbiega zbytnio od technologii po¬ 
przednio opisanych modeli satelitów. 

mgr inż. BOHDAN WĘGRZYN 


NOWA IMPREZA 
MODELARSKA 
ZAWODY 
o memoriał 
Stanisława 


Michniewskiego 



Zwycięzca Pierwszych zawodów Modeli 
Latających o memoriał Stanisława Mich¬ 
niewskiego, Zygfryd Sulisz . — Warszawa. 

Fot. St* Meus 


Zmarły przed dwoma laty członek ZG 
APRL i prezes Aeroklubu Śląskiego Sta¬ 
nisław Michniewski znany był szerokim 
rzeszom modelarzy, toteż dla uczczenia 
jego pamięci przeprowadzono w dniu 
4*IX. br. na lotnisku w Katowicach Za¬ 
wody Modeli Łatających w kat. modeli 
szybowców oraz modeli z napędem gu¬ 
mowym i silnikowym. 

Na imprezę przybyło 102 modelarzy 
z 21 regionalnych aeroklubów, aby w 


szlachetnej rywalizacji wyłonić absolut¬ 
nego zwycięzcę zawodów. 

Otwarcie zawodów nastąpiło w obec¬ 
ności najbliższej rodziny Stanisława 
Michniewskiego, przedstawi cieli ZG 
APRL i licznego grona przyjaciół i ko¬ 
legów. Główny komisarz zawodów prof. 
Józef Kubit oraz grupa 25 komisarzy 
sportowych i chronometrażystów nadali 
imprezie sprawny przebieg. Zawody 
trwały od godz. 10.00 do 16.30. Wyniki 
pierwszych trzech miejsc w poszczegól¬ 
nych konkurencjach przedstawiały się 
następująco: 

Kat. modeli szybowców — FiA: 

1. Józef Minkiewicz — Aerokl, Gliwicki 
114, 180, 130, 180 =- 834 

2. Jan Kardyński — Aerokl. Gliwicki 
104, 189, 173, 125, 180 = 762 

3. Jerzy Skiśiewicz — Aerokl. Wrocławski 
180, 180, 138. 118. 136 ^ 752 
Startowało 61 zawodników. 

Kat* modeli z napędem gumowym — F-B 

1, Kazimierz Łapiński — Aerokl, Biało¬ 
stocki 

180, 142, 180, 154 134 — 790 

2, Stanisław Zurad — Aerokl. Wrocławski 
96, 180, 163, 161, 180 ” 780 

3, Jan Panek — Aerokl, Śląski 
60, 180, 180, 135 137 - 692 

Startowało 19 zawodników. 

Kat, modeli z napędem silnikowym — FIC 

1. Zygfryd Sulisz — Aerokl. Warszawski 
149, 178, 130, 180, 147 « 834 

2. Tadeusz Przygoda — Aerokl, Ostrowski 
180. 146, 49, 180. 180 *- 735 

3. Jerzy Krzemiński Aerokl. Warmiń¬ 
sko-Mazurski 

74, 186, 164, 115, 180 = 713 

Łącznie startowało 22 zawodników. 

Ponieważ no pięciu kolejkach lotów 
dwóch modelarzy uzyskało ten sam wy¬ 
nik 34 sek., (byli to: 16-letni Józef Mac¬ 
kiewicz z Gliwic w kat. modeli szybow¬ 
ców I Zygfryd Sulisz z Warszawy w kat, 
modeli z napędem silnikowym), przepro¬ 
wadzono dla nich starty dodatkowe. J. 
Mankiewicz uzyskał czas 156 sek., a Z. 
Sulisz czas 206 sek,, zdobywając tym sa¬ 
mym tytuł zwycięzcy I Zawodów Modeli 
Latających o memoriał Stanisława Mich¬ 
niewskiego i na przeciąg jednego roku 
olbrzymi przechodni puchar kryształowy 
{waży 10 kg) z podobizna St. Michniew¬ 
skiego, ufundowany przez Zarzad Głów¬ 
ny APRL, Zwycięzcy we wszystkich ka¬ 
tegoriach (I—HI miejsca) otrzymali na¬ 
gra dy rzeczowe, a wszyscy uczestnicy 
pamiątkowe proporczyki. 

STANISŁAW MEUS 
Sosnowiec 











ANTENA 


RADIONAMIERNIKA 


Na najwyższe] nadbudówce statku wi¬ 
dzimy metalowy maszcik, zakończony 
kołem z grubego pręta* Czasem koła są 
dwa, a przez ich środek, pionowo prze¬ 
biega dodatkowy, znacznie cieńszy pręt 
metalowy. Jest to antena radionamier¬ 
nika, inaczej zwanego radiopelenga to¬ 
rem. 

Antena jest przeważnie obrotowa. Mo¬ 
że ona mieć różne kształty, nie ma tu 
ścisłej reguły. Cały zespół urządzeń, któ„ 
rego widoczną na zewnątrz część stano¬ 
wi wspomniana antena, służy do okreś¬ 
lania dokładnego kierunku radiolatarnl 
1 wyznaczenia miejsca położenia statku. 
Poczynając od 1948 r, wprowadzono obo¬ 
wiązek wyposażenia w radionamierniki 
wszystkieh statków o pojemności powyżej 
1G0D BRT, Statki, korzystając z radio¬ 
lokacji, muszą posiadać specjalne od¬ 
biorniki, które mierzą różnice czasu na¬ 
dejścia impulsów radiowy cli wysłanych 
równocześnie z dwu stacji (Jak to jest 
w amerykańskim systemie Boran) albo 
też różnicę pomiędzy napięciami fazo¬ 
wymi tych impulsów używanych w sy¬ 
stemie europejskim zwanym Decca, Nie 
są to zresztą jedyne systemy korzysta¬ 
nia z radiolokacji, ani nie dotyczą one 
bezpośrednio modelarza, toteż nie bę¬ 
dziemy się nad tym dłużej zatrzymy¬ 
wać. 

Modelarskie wykonanie anteny radio¬ 
namiernika nie stanowi żadnego proble¬ 
mu, Wyszukujemy do tego celu miękki 
drut o grubości przystosowanej do po- 
działki modelu i wyginamy go wg 
kształtu podanego na rysunku. Jeżeli 
zauważymy na planie rysunku, że pod¬ 
stawa anteny jest gruba, zwężająca się 
ku górze albo ma przekrój prostokątny* 
owalny lub ażurowy, to użyjemy od¬ 
powiednio do wyglądu listewki, grubego 
miękkiego drutu, sklepanego i obro¬ 
bionego do pożądanego kształtu pilni¬ 
kiem względnie odpowiednio wygiętej 
blachy. 

Podstawa anteny — pomimo że u dołu 
Jest grubsza niż na górze, gdzie 
przechodzi w pojedyncze lub podwójne 
kolo — ma bardzo małą płaszczyznę 
i trudno Ją przykleić do pokładu. Gdy 
nawet to zrobimy, nie będzie się trzy¬ 
mała dostatecznie mocno. Dlatego też 
najlepiej Jest przy pokładach drewnia¬ 
nych podstawę anteny wcisnąć na głę¬ 
bokość 3—4 mm, a do metalowego przy- 
lutowac, 

Anteny radionamierników, podobnie jak 
i Ich podstawy, są w większości malo¬ 
wane na kolor biały. Jeżeli opis planu 
niczego na ten temat nie wspomina, 
możemy śmiało użyć do pomalowania 
białej farby olejnej. Zdarzają się także 
anteny malowane na kolor szary (sta¬ 
lowy przeważnie na okrętach) albo 
kremowy. Jeżeli antena jest bardzo ma¬ 
łych rozmiarów, to lepiej jest użyć bia¬ 
łego lakieru nitro, nawet rozcieńczone¬ 
go, aby nie pozostała zbyt gruba war¬ 
stwa. W celu uniknięcia śladów, jakie 
zostawia pędzel, najlepiej będzie zanu¬ 
rzyć druty anteny w lakierze, a następ¬ 
nie powiesić, aby wyschły, 

M-R 


Ścigacz rakietowy 

• Kupując nr 13 „Planów Modelar¬ 
skich" Czytelnicy będą mieli możność 
zdobycia aż trzech różnych rysunków 
modelarskich, a mianowicie ścigacza ra¬ 
kietowego „Ryś ł \ jachtu żaglowego kla¬ 
sy „DX” i jachtu motorowego „Mer- 
cury”. 

Przypominamy, że „Plany Modelar¬ 
skie*' można Już zaprenumerować na 196? 
rok w urzędach pocztowych, u listono¬ 
szy lub w „Ruchu** wpłacając prenu¬ 
meratę na konto PKO Nr 1-6-100020 
CK Fi W Warszawa ul. Wronia 23, podając 
na odwrocie odcinka cel wpłaty. 






OKRĘTOWA ŁÓDŹ DZIESIĘCIO WIOSŁOWA 


Z OBRAD 
KOMISJI 

(c. d. ze str. 3) 

“ czynienie starań na wszystkich szcze¬ 
blach, aby organizować jak najwięcej 
wszelkiego rodzaju imprez modelar¬ 
skich, a w szczególności konkursów 
i wystaw twórczości technicznej wśród 
młodzieży, 

— zastraszający spadek jakości wykona¬ 
nia modeli, co nie zawsze można wy¬ 
tłumaczyć trudnościami zaopatrzenia 
materiałowego, gdyż tam, gdzie jest 
dobry instruktor, wykonuje się lepsze 
prace, pomimo, że zaopatrzenie jest 
jednakowe, 

— potrzeba poprawienia stanu zaopa¬ 
trzenia w materiały i sprzęt poli^ 
techniczny, gdyż CSH nadal nie speł¬ 
nia pokładanych w niej nadziei i nie 
widać zapowiadanej poprawy, 

— unormowanie stosunków z AFRL w 
zakresie zapraszania modelarzy LOK 
do udziału w imprezach organizowa¬ 
nych przez APRLr i odwrotnie, 

— potrzeba rozszerzania asortymentu ze¬ 
stawów modelarskich sprzedawanych 
w CSH także na zestawy modeli ko¬ 
łowych i okrętowych, 

— nawiązanie ściślejszej współpracy po¬ 
między LOK i NOT, zobowiązanie do 
opieki nad modelarniami kół NOT, 
które mają duże możliwości udziele¬ 
nia pomocy zaopatrzeniowej i organi¬ 
zacyjnej, 

— celowość spotkania członków Komi¬ 
sji Modelarstwa z przedstawicielami 
prasy technicznej i młodzieżowej w 
celu stałego popularyzowania wycho¬ 
wania politechnicznego poprzez różne 
formy pracy modelarskiej, 

— kontynuowanie starań w Ministerstwie 
Handlu Wewnętrznego w celu gene¬ 
ralnej poprawy stanu zaopatrzeni. 
w artykuły politechniczne, szczegól¬ 
nie w materiały niezbędne do zajęć 
i budowy modeli, 

— ewentualność wstrzymania organiza¬ 
cji dalszych zawodów modeli rakieto¬ 
wych do czasu uruchomienia produk¬ 
cji silników fabrycznych, gdyż coraz 
częściej zdarzają się wypadki przy 
amatorskim sporządzaniu ładunków, 

— kontynuowanie dalszych starań w 
GKKFiT o uznanie modelarstwa za 
dyscyplinę sportową, ewentualnie w 
pierwszym rzędzie załatwienie zgody 
na przyznawanie tytułu i uprawnień 
mistrza sportu dla czołowych zawod¬ 
ników (którzy uzyskają określone 
regulaminem wyniki w skali krajowej 
i międzynarodowej) — jako dalszy 
krok do podniesienia rangi modelar¬ 
stwa, 

— szersza popularyzacja stosowania w 
modelarniach tworzyw sztucznych, 
które są tańsze i łatwiejsze do na¬ 
bycia niż np, cienka sklejka, balsa 
itp. 

— propozycje dotyczące wykonania jed¬ 
nolitych modeli dla zdobywców I, Tl 
i III miejsca na Mistrzostwach Polski, 
które można by wręczyć zamiast do¬ 
tychczasowych nagród rzeczowych 
(pochodzących ostatnio głównie z da¬ 
rowizn i często nieodpowiednich), 

Jak już wspomniano nie podaliśmy tu 
wszystkich punktów poruszonych w dy¬ 
skusji, a jedynie, dla oszczędności miej¬ 
sca, tylko najważniejsze problemy nu> 
t u j ące wici u mod e la r zy . 

Szereg z wymienionych tu spraw zo¬ 
stanie przedstawiony na Prezydium ZG 
LOK, które zapewne podejmie odpo¬ 
wiednie kroki w celu szybkiego ich ure¬ 
gulowania. 

Nie czekając jednak na odgórne za¬ 
łatwienie wszystkich problemów mode¬ 
larstwa, zastanówmy się, które z tych 
spraw możemy sami załatwić; np. zwięk¬ 
szyć przepustowość w modelarniach, po¬ 
zyskać nowych ludzi na kursy instruk¬ 
torów modelarstwa, dopilnować lepsze¬ 
go wykonania modeli, by nie było 
utyskiwań na spadek jakości prac mo¬ 
delarskich itp. zastanówcie się na ze¬ 
braniach wojewódzkich komisji mode¬ 
larstwa, na spotkaniach członków klu¬ 
bu lub modelarni — co z tego sami 
możecie zrobić dla poprawy istniejącej 
sytuacji. Pomagajmy sobie wzajemnie, 
a tym szybciej 1 pewniej będziemy 
mogli liczyć na pomoc z zewnątrz. 

JAN MARCZAK 


K onstrukcja łodzi dziesięcio- 
wiosłowej jest całkowicie drew¬ 
niana i zbliżona do konstrukcji 
łodzi czterowiosłowej, stępka lodzi dębo¬ 
wa, z przymocowanymi do niej na obu 
jej końcach dębowymi dziobnicą i tyl- 
nicą. Do tylnicy przymocowano dę¬ 
bową pawęż, deskę rufową, wręgi kad¬ 
łuba dębowe lub jesionowe gię.e. Po¬ 
szycie kadłuba z klepek dębowych łą¬ 
czonych miedzianymi Mitami, zakopywa¬ 
nymi na podkładkach. Później stoso¬ 
wano półdiagonalne poszycie kadłuba. 
Nadburcie, listwy ochronne, burtnice, 
ster, podpórki ławek, stopy masztów — 
dębowe. Osada ławek, ławki, podłoga ~ 
krata, oparcia nóg jesionowe. 

Drewnianą konstrukcję łodzi wzmoc¬ 
niono następującymi okuciami metalo¬ 
wymi: Ławki przymocowane były mo¬ 
siężnymi kątnieami burtowymi. Do 
nadburcia przymocowano stałe dulki 
mosiężne, W dnie łodzi wmontowano tu¬ 
leję mosiężną z korkiem spustowym 
służącą do spuszczania wody z wnętrza 
lodzi. Na burtnicy znajdują się mosięż¬ 
ne knagi do mocowania lin (szotów). 

INWENTARZ 

Bandera wojenna g wym. 500X1050 mrn. 
mm* 

Drzewce do bandery 1500 mm z bre¬ 
zentowym pokrowcem. 

Drzewce do proporca 1500 mm z bre¬ 
zentowym pokrowcem. 

Beczka do wody, dębowa 30-1 Itr owa* 
Podstawa pod beczkę z mosiężnymi 
okuciami. 

Bosak dwuramienny 110X396 mm z sos¬ 
nowym drzewcem, dŁ 2,5 mm. 

Stępka przyczepna, dębowa z okuciami 
i 3 śrubami mosiężnymi. 

Wiosła jesionowe obszyte skórą, długość 
3650 mm, dwa komplety. 

Wiosła jesionowe obszyte skórą, długość 
4150 mm, dwa komplety. 

Siekiera stalowa z trzonkiem 780 mm. 
Czerpak olchowy 100X360 mm. 

Łańcuch do podnoszenia łodzi składają¬ 
cych się z czterech części z czterema 
składakami, pierścieniem, i szeklom. 
Kołek do lin 0 12X226 mm. 

Sterownica długości 1200 mm. 

Latarnia łodziowa naftowa, mosiężna. 
Kotwica admiralicji 21,5 kG wraz z li¬ 
ną kotw. 0 22 mm. 30 mb. 

Cuma dziobowa z liny konopnej 0 20 
mm, 16 mb z klamrą i chomątkiem. 
Cuma rufowa z liny konopnej 0 20 mm 
8 mb z klamrą i chomątkiem. , 

Czerpak z sukna granatowego. 

Kiszka ochronna korkowa z linką ko¬ 
nopną ratunkową 0 Iż mrn. 

Obijać z pleciony z korka mielonego 
0 120X300 mm z linką konopną 0 12 
mm, ],5 mb — 4 szt. 

Wiadro brezentowe 10-litrowe. 

W T orek do narzędzi brezentowy. 

Poduszki na ławki z trawy indyjskiej. 
Pokrowce na poduszki. 

K o mpas łodzi o w y. 

Pokrowiec na łódź brezentowy. 

Łodzie wyposażone były ponadto w 
odpowiedni sprzęt żeglarski wraz z oli¬ 
nowaniem. (Rysunki ożaglowania i in¬ 
nego sprzętu zostaną ewentualnie uzu¬ 
pełnione w miarę napływu odpowied¬ 
nich materiałów.) 

Sprzęt żeglarski (w nawiasach podano 
polskie nazwy, jakie wtedy próbowano 


BUDUJEMY 

RAKIETY 

(dokończenie ze str. 32) 
Pierwszy stopień rakiety ma obejmę 
o średnicy 20,5 mm i umożliwia stosowa¬ 
nie silników DB-L DB-5 o ciągu od 
2—20 kG oraz czasu spalania od 2—15 sek. 
W pierwszych naszych doświadczeniach 
polecamy silniki DB-L Konstrukcja ich 
jest oparta na gotowych łuskach myśli¬ 
wskich kalibru „12”. Jako paliwo sto¬ 
sujemy mieszankę pirotechniczną o na¬ 
stępującym składzie: 75 cz. wag> saletry 
potasowej, 12 cż. wag. siarki oraz 26—34 
węgla drzewnego (sosnowego). Tak spo¬ 
rządzone paliwo i ubite w łusce zapew¬ 
nia ciąg od 2—4,5 kG, 

Po tych doświadczeniach można stoso¬ 
wać inne paliwa bardziej energetyczne. 


wprowadzić). Fok maszt (przednia k) 
0 120 X 5550 mm sosnowy z okuciami. 

Krążek mosiężny ze sworzniem, pier¬ 
ścień wierzchołka masztu, pierścień pię¬ 
ty masztu, pierścień do podnoszenia fok 
rei. Grotmaszt (w tor ma & t <d rmu 

sosna z okuciami. Krążek mosiężny ze 
sworzniem. Knaga (iozcjłj ciu im mo¬ 
siężna, pierścień wierzchołka masztu, 
pięty masztu, pierścień do podnoszenia 
grot rei. Fok reja (przednia reja) 
0 70X3300 mm, sosna ze stropem z li¬ 
ny stalowej do podnoszenia oraz z dwo¬ 
ma zaczepami dębowymi. Grot reja 
(Wtórna rej aj 0 mm, sosna ze 

stropem z liny stalowej do podnosze¬ 
nia oraz z dwoma zaczepami dębowy¬ 
mi. Bom (dolniak) 0 70X4500 mm, sos¬ 
nowy z okuciami, pierścieniem z dwo¬ 
ma uchami, pierścieniem z jednym 
uchem. 

Fok żagiel o powierzchni 12,45 m=. 

Grot żagiel (wtórnik) o powierzchni 
14,95 m 1 . 

OLINOWANIE 

Fok rej fał (podnośnica rei przedniej) 
lina stalowa 0 7 mm, konopna 0 10 
mm o ogólnej długości 12,5 mb z cho¬ 
mątkiem. 

Grot rej fał (podnośnica rei wtórnej) 
jak wyżej, o ogólnej długości 13,5 mb 
z chomątkiem, 

Diryk fał (ważnica dolniaka) lina ko¬ 
nopna 0 lO mm, 14,5 mb z chomątkiem. 

Fok szkot (ciąg przedniaka) lina ko¬ 
nopna 0 10 mm, 20 mb z chomątkiem. 

Grot szkot (ciąg wtórnika) lina konop¬ 
na 0 1U mm, 22 mb z chomątkiem. 

Fok wanta (więź boczna przednika) li¬ 
na stalowa 0 7 mm, 4,4 mb z dwoma 
cnomą tkam i. 

Grot wanta (więź boczna wtórnika) li¬ 
na stalowa 0 7 mm, 5,35 mb z dwoma 
Chomą tka mi.. 

Talper wanty (ściąg więzi bocznej) li¬ 
na konopna 0 5 mm, 2,3 m. 

Chwyt balsowy grota, lina konopna 
0 10 mm, 3,5 mb z chomątkiem. 

Krążek nr l pojedynczy, drewniany, 
z zaczepem i uchem. 

Krążek nr 1 pojedynczy, drewniany, 
z uchem. 

Klamra nr 1. 

CHARAKTERYSTYKA LODZI 


wyporność 2,46 t, 

długość (bez steru) 8,0 m, 

długość całkowita (ze sterem) 8,5 m, 

szerokość na owrężu (bez po¬ 
szycia) 2,2 m, 

szerokość największa 2,336 m, 

wysokość od stępki (na środku 
dług.) 0 ,ss m 

wysokość największa 1,1 m, 

zanurzenie całkowite (do dol¬ 
nej krawędzi Steru) 0,78 m. 


„Dziesiątka” została opracowana w 
Warsztatach Portowych Marynarki Wo¬ 
jennej (WFMW) w Gdyni i zatwierdzo¬ 
na przez kierownika warsztatów w 
styczniu 1931 roku. Stanowiła ona wy¬ 
posażenie nowo wybudowanych jedno¬ 
stek, takich Jak slawiacz min „Gryf t 
niszczyciele typu „Grom”, a także przy¬ 
dzielono ją starszym jednostkom, rezyg¬ 
nując z łodzi starszego typu. Łodzie te 
także znajdowały się w bazach, szkołach 
morskich i jednostkach wojsk lądowych 
stacjonujących na Wybrzeżu. 

Malowanie łodzi było standartowe. 

L. KOMU DA 


Silnik drugiego stopnia musi być włą¬ 
czony w odpowiednim czasie, kiedy ra¬ 
kieta porusza się jeszcze siłą bezwład¬ 
ności z odpowiednią predkością► W prze„ 
eiwnym przypadku rakieta może zejść 
z toru lotu. Przekazanie ognia do silni¬ 
ka następnego stopnia następuje za po¬ 
mocą ścieżki prochowej utworzonej ze 
zwiniętej rurki papierowej, wewnątrz 
której jest proch lub lont. Długość ra¬ 
kiety na starcie wynosi 960 mm. Średni¬ 
ca rakiety — 46 mm. Inne dane tech¬ 
niczne: ciąg przyspieszacza — 24 kG. 
ciąg silnika marszowego — 7 kG, cię¬ 
żar przyspieszacza bez silników — I30 Gf, 
ciężar korpusu rakiety bez urządzeń 
programowych — 250 G. ciężar spado¬ 
chronu — 50—100 G. Ciężar aparatury 
150 G. 

Start rakiety wielostopniowej nastę¬ 
puje z wyrzutni prętowej o długości 
prowadnicy nie mniejszej niż l s 5 m. 

Z „Kridla Rodiny” 
tłum. L. SWIREPO 
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(VIII) 


RADIOMODELARSTWO 


W górnej prawej ćwiartce charakte¬ 
rystyk znajduje się jeszcze krzywa 
maksymalnej mocy dla danego typu 
tranzystora. Przy normalnej pracy, li¬ 
nia oh ciąże nią nie może przecinać krzy¬ 
wej maksymalnej mocy — może być co 
najwyżej do niej styczna. Jeżeli w tym 
przypadku, punkt pracy „A” znajduje 
się w punkcie styczności, wykorzystamy 
pełną moc tranzystora, 

Linia obciążenia może przecinać krzy¬ 
wą maksymalnej mocy, jedynie w przy¬ 
padku pracy tranzystora w warunkach 
przełączenia (np*: przekaźnik elektrono¬ 
wy). 

Jak już było powiedziane, charaktery¬ 
styki wszystkich elementów półprzewod¬ 
nikowych, a więc i tranzystorów, w du¬ 
żym stopniu zależą od temperatury ota¬ 
czającej, Przyczyną tego zjawiska jest 
zmiana wielkości fizycznych materiału 
półprzewodnikowego, pod wpływem 



Rys t 31. Zależność prądu Iko od 
peratury. 


zmian temperatury. Dlatego też, jednym 
z istotniejszych problemów przy budo¬ 
wie układów tranzystorowych, jest ich 
stabilizacja temperaturowa. Zagadnienie 
lo wiąże się w sposób bezpośredni ze 
sposobem zasilania tranzystora oraz do¬ 
borem punktu pracy na charakterysty¬ 
ce. Niewłaściwy dobór punktu pracy 
tranzystora na jego charakterystyce 
wyjściowej prowadzi do zniekształceń 
wzmocnionego sygnału, zaś przy pra¬ 
widłowo nawet obranym punkcie pra¬ 
cy — pominięcie jego stabilizacji spo¬ 
woduje spadek wzmocnienia nawet do 
zera, lub niedopuszczalny wzrost prądu 
kolektora. 

Na rys. 31 widzimy wykres, przedsta¬ 
wiający zależność zerowego prądu ko¬ 
lektora Ifco od temperatury tranzysto¬ 
ra. Jak widać, prąd zerowy kolektora 
wzrasta wraz ze wzrostem temperatury. 
Wzrost prądu Ijto powoduje szybld 
przyrost prądu kolektora, a co za tym 
idzie — wywołuje przesunięcie punktu 
pracy tranzystora wzdłuż linii obcią¬ 
żenia. 

Załóżmy, że mamy układ tranzystoro¬ 
wy, który ma pracować w temperaturze 
zmieniającej się w granicach od +10° 
do 4* 30oc. Różnica temperatur wynosi 
więc: 

At°C = 31 — 10 = 20 fl C 

Na wykresie z rys, 31, przyrostowi tem_ 
peratury t = 2 {K>ę f odpowiada przyrost 
prądu zerowego: 

^ r ko *7 

Jeżeli teraz, po przeanalizowaniu ukła¬ 
du założymy sobie, że dopuszczalne 
zmiany prądu kolektora I k na skutek 
zmian temperaturowych w naszych gra¬ 
nicach fto jest 20 qq nie mogą być 
większe niż; 

A1 tmas - °.2 mA 

...a zmiany napięcia nie powinny prze¬ 
kroczyć: 

i Ukmax = 0,5 V 


to możemy określić tzw. współczynnik 
stabilności prądowej dla naszego ukła¬ 
du: 


SI kmax " 


^kmax 


0,2 

-- 22,2 

0.009 


.„oraz odpowiednio współczynnik stabil¬ 
ność i na pięcia we j: 




^^kma)£ 

Alko 


0,5 

0,009 


“ 55,6 


Dobranie punktu pracy tranzystora dla 
prądu stałego, jest jednym z podstawo¬ 
wych elementów projektowania wzmac¬ 
niacza tranzystorowego. Załóżmy, że ma. 
my do dyspozycji tranzystor, którego 
charakterystyki kolektorowe X k “ Ł(U k ) 
zostały pokazane na rys, 32. Punkt pra¬ 
cy „A” tego tranzystora, umiejscowi¬ 
my tak, że jego współrzędne wyniosą: 

i I k ^ 5 mA, Na cha¬ 
rakterystykach linią przerywaną ozna¬ 
czona jest krzywa mocy maksymalnej. 
Widzimy więc, że w założonym punk¬ 
cie pracy, nasz tranzystor nie osiągnie 
swojej dopuszczalnej mocy, która wy¬ 
nosi 100 mw. 


Dla naszego tranzystora podane jesz¬ 
cze są dwie wartości, a mianowicie: 


I Łmax “ 18 mA 


U KEmax = 30 V 


Wartości te na charakterystykach 
ograniczają pole stosowalności tranzy¬ 
stora. 


Praktycznie więc, punkt pracy na tran¬ 
zystorach powinien się znajdować na ob_ 
szarze ograniczonym osiami współrzęd¬ 
nych oraz liniami maksymalnego napię¬ 
cia, maksymalnego prądu oraz maksy¬ 
malnej mocy. 

Linia obciążenia Jest nachylona do 
poziomu, pod kątem odpowiednim dla 
danej wielkości oporu obciążenia. Punkt 
pracy może się przesuwać wzdłuż linii 
obciążenia, zależnie od prądu płynące¬ 
go w obwodzie bazy tranzystora, Jednak 
jego początkowe położenie, powinno 
się znajdować w przybliżeniu — w po¬ 
łowie długości linii obciążenia. 



W naszym wypadku, oporność obciąże¬ 
nia wynosi 2,000# , Wielkość napięcia ba¬ 
terii zasilającej, niezbędną do uzyska¬ 
nia założonego punktu pracy, możemy 
określić, odczytując napięcie w punkcie 
przecięcia się linii obciążenia z osią na¬ 
pięć ET Jak widać z rys. 32, napię¬ 
cie baterii powinno wynosić — 20 V. 

I odwrotnie — znając napięcie baterii 
za s ila j ące j Ub aT ora z wsp ól rz ędn e punk¬ 
tu pracy „A", możemy obliczyć wiel¬ 
kość opornika obciążenia, jaki należy 
zastosować we wzmacniaczu. Robę mo¬ 
żemy wyrazie za pomocą wzoru: 

UBAT — U k 

R obc = ~ ' 

1 k 



Rys. 33, Wzmacniacz WE zo stalą pola¬ 
ryzacją bazy. 


.„gdzie: 

R 0 | 3C — oporność obciążenia wzmac¬ 
niacza w kiloomach, 

U bal — napięcie baterii zasilającej w 
woltach 

U K ”* napięcie na kolektorze w T wol¬ 

tach * 

I k — prąd w obwodzie kolektora w 
miliamperach. 

Jeżeli dla sprawdzenia podstawimy po¬ 
przednio przyjęte wielkości liczbowe, 
otrzymamy istotnie założoną wielkość 
Robc, 


Robc ■* 


20 — 10 
5 


2Q 


Jak widać z rys. 32, punkt pracy „A" 
leży na charakterystyce tranzystora, od¬ 
powiadającej prądowi bazy iB — 200 
Aby tranzystor rzeczywiście pracował 
w tym punkcie, musimy na bazę podać 
napięcie stałe o takiej wielkości, aby 
popłynął w jej obwodzie prąd 200 
W tym celu, bazę tranzystora łączymy 
z ujemnym biegunem baterii zasilającej 
poprzez opornik R B . Teraz mówimy, że 
baza tranzystora została spolaryzowa¬ 
na; zaś taki sposób polaryzacji — nazy¬ 
wamy polaryzacją stała. Układ wzmac¬ 
niacza o stałej polaryzacji widzimy na 
rys, 33. 

Dla układu WE ze stałą polaryzacją 
bazy możemy napisać równanie: 

U BAT - ł R B + U BE 


...ponieważ jednak napięcie pomiędzy 
bazą a emiterem (UnE) jest prawie 
równe zeru... 

U B ^ 0 

... więc możemy napisać: 

u bat^ ! b ' r b 

Czyli wartość opornika Rr w obwodzie 
bazy, możemy określić za pomocą wzo¬ 
ru : 


E t rat 



.„gdzie: 

r b — opór polaryzacji bazy w kilo¬ 
omach, 

U BAT “napięcie baterii zasilającej w 
woltach. 

iR — prąd bazy w miliamperach* 
Obliczmy opornik R r dla naszego przy¬ 
kładu, gdzie: 

U ABT = -” 20 v * 

Ir = 200 p A = 0,2 mA 

Rozpatrując wzór na Rb dla stałej 
polaryzacji bazy widzimy, że prąd bazy 
nie zależy od parametrów tranzystora, 
lecz tylko od wielkości elementów ob¬ 
wodów zewnętrznych. Przy dowolnych 
zmianach charakterystyk tranzystorów, 
prąd bazy pozostaje stały* 

Omówiony tu sposób polaryzacji sta¬ 
łej nie zapewnia żadnej stabilizacji i przy 
wzroście temperatury, linie stałego prą¬ 
du przesuwają się w prawo i punkt 
pracy „A ” wędruje po linii obciążenia 
w dół i zajmuje położenie „A’*. Zja¬ 
wisko to obrazują wykresy pokazane 
na rys, 34. 

mgr inż, B* SPUNDA 
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(c. d. ze str. 9} 

W klasie II (na 20 modeli) — starto¬ 
wało 33 modeli z silnikami Moki, 5 z sil¬ 
nikami Sugcr Tigre, Z z silnikami Oli- 
ver, 

W klasie III na 18 modeli — 4 modele 
zaopatrzone były w silniki Moki, 2 mo¬ 
dele w silniki Deoling, fi modeli miało 
silniki Dinobraz, 3 modele — silniki 
własnej konstrukcji, 

W kl. IV na 20 modeli — 18 modeli 
miało silniki Dooling, l model — sil¬ 
nik Armo, I model — silnik Moki i 
2 modele — silniki własnej konstruk¬ 
cji. p, D u rant — DC 10, 


Podsumowując należy stwierdzić, że, 
w klasie I dominują silniki Cox, w kla¬ 
sie II silniki Moki, w klasie III silniki 
Suger Tlgre i Moki, a w klasie IV nie¬ 
podzielnie króluje silnik Dooling, Jak 
więc widzimy, silniki samozapłonowe 
zostały wyparte w klasie I przez sil¬ 
niki ze świecą żarową, a w klasie IV 
stosowane są tylko silniki z zapłonem od 
świecy iskrowej (magneto). 

Poniżej w tabeli podane są wyniki 
poszczególnych startów, w km/godz„ uło¬ 
żone w zależności od osiągniętych szyb¬ 
kości : 


Tabela 


Modele klasy I — z silnikami 1,5 cm 1 , 


Kolej n. 

miejsc. 

Zawodnicy 

Państwo 

Silnik 

I bieg 

II bieg 

1 

Jan Erik Falk. 

Szwecja 

konitr* wl. 

150.000 

’] 63.0+3 

2 

I.othar Runkebl 

NRF 

Cox 

159.01 1 

159.858 

3 

Vicu>r Orkeny i 

Węgry 

Kom Er. wl. 

355.844 

156.858 

4 

Victor Orkenyi 

Węgry 

konstr. wl* 

153.191 

149.075 

5 

Lars Johansson 

Szwecja 

Cox 

151.515 

152.156 


Modele klasy Ii — z silnikami 2,5 cm* 


l 

Laszlo Azor 

Węgry 

Moki 

187.892 

187.500 

2 

Laszlo Azor 

Węgry 

Moki 

168.539 

180.000 

3 

Ria Speer 

NRF 

Moki 

179.283 

174.757 

4 

Lotbar Runkehl 

NRF 

Super Tigre 

177.340 

176 298 

5 

Jan Czarniecki 

Polska 

Moki 

176.991 



Modele klasy III — z silnikami 5 cm 1 


I 

Laszlo buru ls 

Węgty 

komtr, wl. 

204,778 

202.931 

2 

Laszlo Buruts 

Węgry 

kom Er. wl. 

_ 

203.160 

3 

Horst Donneler 

NRF 

Sup. Tigre 

199,115 

189.470 

4 

Friedrich Strupcl 

NRF 

Sup* Tigre 

199. N 5 

175.268 

5 

Gunthcr Krusc 

NRF 

Moki 

189.873 

196.292 


Modele klasy IV z silnikami 10 cm'. 


1 

Erols Thorpman 

Szwecja 

Dooling 

225.282 

235.910 

2 

Lenna rt Forslof 

Szwecja 

Dooling 

218.447 

229,300 

3 

Got tirem Rości len 

NRF 

Dooling 

227,272 

227.848 

4 

Arne Zcttcrstrom 

Szwecja 

Dooling 

226.700 

226*700 



Zawodnicy ekipy szwedzkiej, Lars Olaf 
Johamson i Jan Erik Thyten, z mode¬ 
lami kłosy I, 


Na podstawie wyników liczba punk¬ 
tów wywalczonych przez poszczególne 
państwa przedstawia się jak następuje: 


1, Węgry 

1752 punkty 

2 , NRF 

1408 

3* Szwecja 

1124 „ 

4, Szwajcaria 

238 „ 

5. Włochy 

240 „ 

6 * Francja 

HO „ 

7. Polska 

157 „ 


NOWOŚCI W BUDOWIE MODELI 

Większość modeli startujących w mi¬ 
strzostwach Europy posiadała w więk¬ 
szości rozwiązanie typowe, stosowane 
przez naszych modelarzy w kraju. Pra¬ 
wie 40% modeli miało elastyczne zawie¬ 
szenie tylnej osi, a część modeli w 
klasie I była napędzana za pomocą kół 
zębatych walcowych, poza tym modele 
we wszystkich innych klasach napędza¬ 
ne były kołami zębatymi stożkowymi. 
Niektóre modele w klasie pierwszej 
i drugiej a nawet w trzeciej, miały 
wbudowane małe baterie okrągłe o na¬ 
pięciu 1,5 V, podłączone na stałe do 
świecy żarowej, a więc podczas biegu 
modeli spirala świecy stale żarzyła się 
(rys* 4 i 5). Należałoby uznać sposób 
ten za dobry, gdyż w razie „zachłyś¬ 



Model szwedzki klasy I, Silnik Co*. 
Wyraźnie uifdać umieszczone w modelu 
dudę baterie powodujące stale żarzenie 


się spirali świecy. 



Model klasy IV zawodnika tui oskiego 
F. G. Mondani z obudowanymi kołami 
tocznymi i napędowymi. Przygląda się 
zau>odnik tułoski Enzo ScagUa, 



Model kłosy IV. Silnik Dooling. zapłon 
Iskrotay, oś przednia i tylna resorowane 


nięcia" się silnika mieszanką paliwo¬ 
wą nie nastąpi „zgaszenie świecy 1 ', co 
jest korzystne dla silników o małej po¬ 
jemności, jak np* 1,5, i 2,5 cm 1 . Zdarza¬ 
ły się Jednak wypadki, zwłaszcza w 
klasie IH, że przed zapuszczeniem mo¬ 
delu podłączała się świeca do baterii 
wmontowanej w model, 1 startował 
on na torze bez dodatkowego (prze¬ 
nośnego) źródła prądu. Zawodnicy 
szwedzcy (w klasie I), pomimo że model 
zaopatrzony był w baterie, przy starcie 
posługiwali się dodatkowym akumulato¬ 
rem przenośnym. 

Rozwiązanie przedniej osi Jest w zasa¬ 
dzie dla większości modeli typowe, 
t, zn* ze stalowej blachy. W kliku rozr 
wiązaniach oś przednią (nieplastyczną) 
mocowano elastycznie ma sprężynach, 
niekiedy zamiast sprężyny stalowej sto¬ 
sowano gumę* Było to rozwiązanie pro¬ 
ste bez żadnych kombinacji Uważam, że 
gdy odległość między kołami przednimi 
(rozstaw kół przednich) jest normalna, 
wówczas oś przednia wykonana ze stalo¬ 
wej blachy jest zupełnie wystarczająco 
elastyczna i dobra. Dopiero gdy odleg¬ 
łość ta jest zbyt mała (a było to w 
kilku modelach szwedzkich), należy u- 
mieścić oś przednią na sprężynach lub 
gumie. 

W dwóch modelach szwedzkich zasto¬ 
sowano wyjątkowo wąskie, toczne koła 
napędowe, osłonięte karoserią — dążąc 
do zmniejszenia płaszczyzny czołowej 
modelu* 

(ciąg dalszy nastąpi) 

dr* inż. JAN CZARNECKI 
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BUDOWA 

TORU 

DLA 

MODELI 

SAMOCHODÓW 

WYŚCIGOWYCH 

Trzecim etapem naszej pracy Jest bu¬ 
dowa toru, na którym możemy wypró¬ 
bować modele I zorganizować wyścigi, 
W poprzednich numerach naszego pisma 
dwukrotnie Już podejmowaliśmy temat 
budowy toru. Dla wielu też ta cześć 
może być nieciekawa. Chce zaznaczyć, 
że sprawa wyścigów torowych jest u nas 
nowością, ale w wielu krajach zachód* 
nich, a ostatnio 1 w bratniej CSRS, 
Jest to Już zabawa bardzo popularna, 
Świadczy o tym znaczna liczba nowo 
powstałych wytwórni, które specjalizu¬ 
ją sią w budowie gotowych zestawów, 
jak też i pojedyńczych modeli oraz Ich 
cząści składowych. Naturalnie, że w ta¬ 
kich warunkach sytuacja jest o wiele 
łatwiejsza, a inwencja zawodnika ogra¬ 
nicza sic do zakupu gotowego ?eRfnwu 
i nabycia umiejętności jeździeckich. 
Dla bardziej zaawansowanych pozostaje 
Jeszcze eksperymentowanie, a wiec do¬ 
bieranie odpowiednich przełożeń, zmiana 
ogumienia kół, dobór silnika o właści¬ 
wej mo**y itd, 

U nas dziedzina ta jest nowa 1 dla¬ 
tego odstrasza wielu chętnych* 

Budowa toru właściwie Jest najbar¬ 
dziej kłopotliwa ze względu na jego 
wielkość. Mało jest klubów* które mogą 
pozwolić sobie na wydzielenie specjal¬ 
nego pomieszczenia i zbudowanie w nim 
toru stałego, nie rozbieranego* Z zazdro¬ 
ścią patrzymy na zdjęcia publikowane 
w prasie zagranicznej* Makieta prezen¬ 
tuje się wspaniale. Tor* trybuny. fir¬ 
mowe stacje obsługi* płotki, boisko, me¬ 
ta i start oraz wiele Innych urządzeń, 
które widzimy na prawdziwych wyści¬ 
gach. Taki tor to marzenie niejednego 
zespołu miłośników teł dziedziny mode¬ 
larstwa. Budować go można w dowol¬ 
nych wielkościach i różnych kształtach. 
Czasami jest to nawet tor wielopozio¬ 
mowy. Różne kombinacie geometryczne 
pozwalają nam na wydłużenie Jezdni, 
a jednocześnie stwarzają punkty trudne 
do pokonania* wymagające wysokich 
umiejętności jeździeckich* Model nasz 
utrzymywany jest w torze jedynie za 
pomocą wodzika. Zbyt duża siła odśrod¬ 
kowa powodowana pokonywaniem za¬ 
krętów przv dużych szybkościach może 
spowodować wypadniecie modelu poza 
jezdnie i tym samvm dyskwalifikacje 
zawodnika* Tor może mieć różna sze¬ 
rokość i umożliwiać starty od jednego 
do czterech modeli lednoc^eśnie. Duża 
Ifczbn torów potęguję atrakcyjność sa¬ 
mych wyścigów. Ted no iest zbieżne dla 
ca łoi długości torów, a mianowicie prze¬ 
krój poprzeczny* Chcąc ułatwić przy¬ 
szłym konstruktorom budowę toru, Pó- 
dafe sposób rui wykonanie jednego 
z nich* W opisie swvm oparłem sie 




o konstrukcje segmentowego wycinka 
toru po to, by wskazać jeden z łat¬ 
wych sposobów wykonania oraz opisać 
materiały, Jakich można użyć do jego 
budowy. 

Podstawowymi elementami toru są: 

I* podstawa ze sklejki grubości do 
5 mm, 

Z* belki montażowe z drewna bukowego 
o odpowiednim przekroju, 

3* poszczególne płaszczyzny bieżni ze 
sklejki lotniczej 2 mm, 

4 r listewki płaskie stanowiące barierą 
toru oraz okładziny boczne, 

5. profilowe żeberka powtarzalne w prze, 
kroju poprzecznym, 

6 . drut mosiężny wykorzystany Jako 
szyna kontaktowa. 

7. wsporniki do bariery toru ze sklej¬ 
ki 2 mm* 

Budową toru rozpoczynamy od przy¬ 
gotowania poszczególnych elementów. 
Do najhardziej pracochłonnych należą 
profilowe żeberka poprzeczne {85* W za¬ 
leżności od długości toru musimy wy¬ 
ciąć taką ich liczbę* która pozwoli na 
rozmieszczenie Ich w budowanym torze 
w odległościach co 70 mm. Wycinając 
je piłką włośnicowa. trzeba pamiętać, 
aby rysunek geometryczny był dla 
wszystkich jednakowy* Najlepiej Jest 
żeberka wykonać ze sklejki lotniczej 
o grubości 2—8 mm* Po wycięciu pod¬ 
stawy toru przyklejamy do niej belkę 
montażową (Żi 1 drugą symetrycznie 
umieszczoną* Od dołu przybijamy do 
podstawy listewki małymi gwoździkami* 
Do belek montażowych oraz podstawy 
przyklejamy żeberka profilowe, zwra¬ 
cając uwagę, aby były one umieszczone 
prostopadle do podstawy 1 równoległe 
do siebie. Utrzymanie równych odstę¬ 
pów i unieruchomienie ich umożliwi 
nam górna belka montażowa* ^monto¬ 
waną w ten sposób podstawę toru na¬ 
leży przykryć kawałkiem sklejki i ob¬ 
ciążyć np. książkami* czekając na wy¬ 
schnięcie. Czas schnięcia zależy od ro¬ 
dzaju użytego klei u. Następnie przygo¬ 
towujemy ze sklejki paski o odpowied¬ 


nich szerokościach do pokrycia powierz¬ 
chni toru* Po sprawdzeniu i dokonaniu 
przymiarki przyklejamy je do podstawy 
toru przyciskając również czymś cięż¬ 
kim do czasu wyschnięcia. 

Wzdłuż szczeliny ( 4 ) montujemy szy¬ 
ny kontaktowe (11,7). Sposób wykona¬ 
nia uchwytów do szyny ilustruje rysu¬ 
nek pomocniczy. Do drutu stanowiące¬ 
go naszą szynę dolutowujemy od dołu 
druty wtykowe {10>* Z bieżni nawiercamy 
otwory o średnicy nieco mniejszej od 
średnicy drutu wtykowego. Po wyko¬ 
naniu i późniejszym pomalowaniu wci¬ 
skamy szynę mocując ją w ten sposób 
z torem, Do gotowego toru przyklejamy 
wsporniki do bariery (9). Miejsce ich 
zamocowania musi się pokrywać z że¬ 
berkami poprzecznymi* Do wsporników 
przyklejamy listewkę stanowiącą barie¬ 
rę toru* Otwór (6) w żeberku poprzecz¬ 
nym stanowi miejsce do kołka łączącego 
z drugim elementem toru* 

Rzecz Jasna, że podany sposób dotyczy 
toru płaskiego* Tory wielopoziomowe 
budujemy podwyższając odpowiednio 
żeberka poprzeczne przez ustawienie ich 
na filarach lub podwyższając żeberka 
poprzeczne I obudowując je odpowied¬ 
nimi płaszczyznami okleiny* 


MALOWANIE 

Tor malujemy lakierem olejnym lub 
nitro. Podstawę malujemy kolorem — 
zieleń trawiasta, Jezdnie kolorem ciem¬ 
noszarym* Wsporniki bariery oraz samą 
barierę kolorem białym lub Jasnosza¬ 
rym, Wzdłuż linii oddzielającej pasy na 
jezdni malujemy biała farbą cienkie 
kreski przerywane* 

Rozrysowując geometrie toru należy 
pamiętać, że minimalny promień zakrę¬ 
tu dla toru wewnętrznego nie riioże być 
mniejszy od 250 mm* W następnym roz¬ 
dziale naszego cyk hi omszę urządzenia 
sterownicze i zasilające* 

B,©, 
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JUBILEUSZ 

INDYWIDUALNA 

WYSTAWA 


MODELARSKA 



S TANISŁAW ZURAD, który w bie¬ 
żącym roku obchodzi jubileusz 
3C-leeia pracy modelarskiej , zor¬ 
ganizował we Wrocławiu, w Klubie 
Międzynarodowej Prasy i Książki, inte¬ 
resującą wystawę swego dorobku mode¬ 
larskiego. Wystawa, na wzór wielu eks¬ 
pozycji modelarskich czy fotograficznych, 
była przeglądem prac jednego autora. 
Obok ciekawych modeli, których Stani¬ 
sław Zurad wystawił 22 (z 52 przygo¬ 
towanych) na wystawie prezentowane 
były liczne plansze ilustrujące Istotę 
modelarstwa lotniczego. Umieszczono 
tam też zdobyte przez autora puchary, 
liczne <bo ponad 50 sztuk) dyplomy, 
plany modelarskie, które opracował, a 
ponadto projektowane przez niego ze¬ 
stawy modelarskie, artykuły drukowa¬ 
ne w prasie krajowej i zagranicznej, 
liczne zdjęcia z zawodów krajowych, 
mistrzostw świata Ud, 

„Moje pierwsze modele — przeczytać 
można było na jednej z plansz — bu- 
doioołem pod kierunkiem prof , Bazana 
to gimnazjum w Prużanie w roku 1035— 
1035, Bgtp to modele z „Młodego Tech¬ 
nika* J — kartonowe szybowce Grajetty 
z Poznania oraz „Kolib er** Gach o tyskie¬ 
go. Tym ostatnim modelem osiągnąłem 
pierwszy sukces na zawodach obwodo¬ 
wych zajmując 3 miejsce. Większym 
jednak przeżyciem był mój pierwszy 
lot modelem z napędem gumowym , pa¬ 
miętam go do dziś' 1 . 

A na Innej: „Modele tak mnie po¬ 
chłaniały w pierwszych latach, że ro¬ 
biłem je wszędzie, nawet na lekcjach. 
Strugałem śmigło pod ławką na maie- 



W czasie trwania zawodów Stanisław 
Zurad często prowadzi pogadanki dla 
mtodziety szkolnej o lotnictwie i mode¬ 
larstwie lotniczym . Na zdjęciu w Idzi¬ 
emy go w otoczeniu mtodziety z Cie¬ 
chanowa. 


STANISŁAWA ŻURADA 


matyce tak zapamiętale, że nie zauwa¬ 
żyłem, iż cała klasa patrzyła na mnie 
razem z profesorem , W końcu zobaczy¬ 
łem jego rękę, która nakrywa mi moje 
śmigło wyciągając spod ławki kupę 
strużyn...** 

Przedstawiając zwiedzającym lalkom 
problemy techniczne modelarstwa lot¬ 
niczego Stanisław Zurad wyjaśnia na 
jednej z plansz: 

„Śmigło do modelu z napędem gu¬ 
mowym budujemy duże. ponieważ dys¬ 
ponujemy matą liczbą obTOtów> zaled¬ 
wie 40&—600, a skręcona guma ma dużą 
moc. 

Śmigła do modeli z napędem silni¬ 
kowym, spalinowym są małe, bowiem 
dysponujemy znacznie większą liczbą 
obrotów w tym samym czasie — około 
90W — 12000*’. 

A dalej o profilach modelarskich: 

,,Profit e to jeden z zasadniczych pro¬ 
blemów modelu. Profil decyduje o wiel¬ 
kości sity nośnej, jaką wytwarza skrzy¬ 
dło , decyduje również o charakterze 
lotu modelu , czy będzie wolny czy 
szybki. W swoich pracach opieramy się 
na danych aerodynamicznych oraz na 
doświadczeniu. Modyfikowałem profil 
zmieniając jego szkieletową , nosek lub 
spływ, ścienidiem go lub pogrubiałem, 
a następnie sprawdzałem to locie* 1 . 

S tanisław 2urad brał udział w 
wielu imprezach krajowych 1 za¬ 
granicznych, Na zawodach kra¬ 
jowych zajął 18 razy pierwsze miejsce, 
10 razy miejsce drugie, 0 trzecich, I po 
jednym razie miejsca: piąte, jedenaste, 
trzynaste oraz szesnaste. 

Ciekawie przedstawia się zestawienie 
sukcesów zagranicznych. Oto przekrój 
przez lata: 



1956 r, — zawody modeli z napędem gu¬ 

mowym, Wrocław — GÓrlttz — 

1 miejsce 

1957 r* — silnikówki. zawody w Moskwie 

18 miejsce 

1357 t. — gumówki, zawody koresponden¬ 
cyjne. Polska—NRD — i miej¬ 
sce 

1958 r, — mistrzostwa świata w Anglii — 

gumówki — 2 miejsce 

1959 r* — zawody państw demokracji lu¬ 

dowej — Węgry “ gumówki — 

2 miejsce 

1959 r. — zawody państw demokracji lu¬ 
dowej — Polska — gumówki — 
1 miejsce 

1959 r. — mistrzostwa świata we Francji 

— gumówki — 4 miejsce 

1960 r. — Split — Jugosławia, hydromo- 

dele — 3 miejsce 

1901 r. — mistrzostwa świata w NRF —* 
zespołowo — 1 miejsce 
1%4 r. — Split — Jugosławia, hydroreio- 
dele — 2 miejsce 

1985 r. — Finlandia — mistrzostwa świata 


— zespołowo — 7 miejsce 
Stanisław Zurad opublikował planów 
modeli l artykułów technicznych: 

• Skrzydlata Polska — 22 

• Modelarz — 8 

• Aeromodełler (Anglia) — 6 

• Model Alrcraft (Anglia) — 1 

9 Le Modele Rćduit D ł avion 

(Francja) —-■ t 


a ponadto wydano drukiem lub na 
światło kopii rysunki wykonawcze mo¬ 
deli: „Ślepak**, „Kos”, „Plujka” oraz trzy 
modele z napędem gumowym. Jest on 
też autorem 4 wprowadzonych do pro¬ 


dukcji zestawów do budowy modeli la¬ 
tających. 

UDOWĘ modeli rozpoczął w wie¬ 
ku 13 lat. Pracę instruktorską za¬ 
czął w 1940 roku w Prużanie, w 
tej samej szkole przemianowanej póź¬ 
niej na Białoruską Średnią Szkolę im, 
Adama Mickiewicza, prowadząc mode¬ 
larnię znajdującą się pod opieką Ossoa- 
wiachimu. 

W roku 1948 przystąpi! do organizo¬ 
wania modelami YMCA w Krakowie. W 
łatach 1947—1951 byl instruktorem tech¬ 
nicznym modelarstwa lotniczego w Lidze 
Lotniczej okr, krakowskiego organizując 
Ośrodek Modelarstwa Lotniczego LL w 
Krakowie w latach 1950—1951. 

Od tego czasu zorganizował modelar¬ 
nię przy MDK w Krakowie, modelarnię 
kolejową w Krakowie oraz modelarnię 
przy parowozowni Kraków—FłaszÓ w. 

W roku 1954 przeniósł się do Wrocła¬ 
wia, gdzie pracuje do dnia dzisiejszego, 
zorganizował tam modelarnię przy Pań¬ 
stwowym Zakładzie Wychowawczym, 
grupę modelarzy wyczynowców przy 
MDK we Wrocławiu, modelarnię przy 
Klubie Oficerskim SL Okręgu Wojsko¬ 
wego, przy Międzyszkolnym Ośrodku 
Prac Pozalekcyjnych we Wrocławiu, 
modelarnię przy szkole podstawowej 
nr 30, przy Technikum 1 Zasadniczej 
Szkole Energetycznej, przy szkołach 
podstawowych nr 58 i 77 oraz w III Li¬ 
ceum Pedagogicznym, 

By! kierownikiem sekcji modelarstwa 
lotniczego Aeroklubu wrocławskiego, 
kierownikiem Ośrodka Modelarstwa Lot¬ 
niczego Aeroklubu Wrocławskiego, Jest 
przewodniczącym instr. Kółek Technicz¬ 
nych Pracy Pozalekcyjnej i Twórczo¬ 
ści Technicznej Ośrodka Metodycznego 
oraz prowadzi modelarnię w Technikum 
samochodowym we Wrocławiu. 

Niewielu polskich modelarzy poszczy¬ 
cić się może takimi pięknymi kartami 
modelarskiej działalności. I dlatego 
przyczyniając się do życzeń składamy 
Jubilatowi wyrazy wdzięczności za wło¬ 
żony w rozwój naszego modelarstwa wy¬ 
siłek, wyrazy uznania za dokonany trud, 
za liczne rzesze wyszkolonych modela¬ 
rzy, którzy bądź do dziś pracują w mo¬ 
delarstwie, bądź pracują w lotnictwie 
lub dla lotnictwa, dla którego Ich ser¬ 
ca i umysły zdobył Jubilat. Życzymy 
mu IDO lat pracy i sukcesów, a tycząc 
Jak najlepiej me zapomnimy o sobie 
i również życzymy mu tego, by ściślej 
współpracował z „Modelarzem" i prze¬ 
kazywał swoje doświadczenie i wiedzę 
tysiącom Czytelników, 

ANDRZEJ A. MROCZEK 

Spełniając tyczenie Stanisława Żura¬ 
da dziękujemy i my to jego imieniu za 
pomoc, jaką okazał Wydział Propagandy 
Aeroklubu PPL oraz Aeroklub Wrocław¬ 
ski w zorganizowaniu wystawy indpioi- 
dwalnej. Przykład wystawy i pomocy 
godny naśladowania. 


Stanisławowi Zuradowi z oka¬ 
zji Jubileuszu 39-lecia pracy w 
modelarstwie lotniczym najlepsze 
życzenia składa 


REDAKCJA „MODELARZA* 1 



StatiiSiau) Zurad przygotowuje model 
gumó toki do startu . 
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WYKAZ CZĘŚCI MINICOPTERA 


1* Płat wirnikowy 
2. wał wirnikowy 

3* Podwieszenie piatów 
wirnika (blacha kątowa) 
4. Ciężarki przełącznikowe 
5* Piasta wirnika 
6* Tulejka 

7* Podwieszenie silnika 
B. Śruba mocująca 
9. Pierścień nastawny 
10. Ciężarek ołowiany 
11* Tarcza 

12, Dźwignia prze Łącze¬ 
ni owa 

13* Pierścień gumowy 
14* Zderzak 
15* Ograniczenie 
16* Łożysko kulkowe naci¬ 
skowe 

17* Oś płata wirnika 

18* Śmigło 

19* Tłumik drgań 

20* Wzmocnienie piatów 

21, Rurki odstępowe 

22* Szkielet kadłuba 

23. Pokrycie kadłuba 

24* U ster zenie 

25. Podwozie i ostroga 

2fl, Koło 

27, Podwozie l obudowa o- 
strogi 
23. Kabina 
29* Wzmocnienie 
30* Wrąga (żebroi główka 
31* Nośnik ostrogi 
32. Łuk nosowy 

33* Pylon 

34* Ustawiacz kontrolny 


drzewo balsa (średnie) 300 x 40 x 4 mm 4 sztuki 
rura mosiężna zewnętrzna 4 mm x 160 mm 
(grub ościenna) i 


aluminium 0,5 x 20 x 55 mm 
wtyczki 

biała blacha 0*5 x 50 x 50 mm 
wewnętrzna 0 4 mm 
dural 1 x 50 x 100 mm 
2 x 10 mm z nakrętką 
wewnętrzna 0 4 mm 
ołów 3 x 20 x 100 mm 
stal wewn, 0 * mm 


4 

4 
1 

2 

1 

5 
1 
1 
2 


drut stalowy 0 1,2 x 200 mm 

0 40—50 mm 

zacisk 

drut spawaln* 0 1,5 x 50 mm 


4 

4 

4 

4 


wewnętrzna 0 4 mm 

drut stalowy 0 2 x 150 mm 

5 x 3", 6 x 3** 6 x 4" (trzyskrzydl*) 

przewód 0 wewn, 2 mm x 55 mm 

karton rysunkowy lub sklejka 0,6 mm 

0 wewn* % x 3—5 mm 

balsa twarda 4 x 4 x 900 mm 

balsa średnia 1—1*6 z 100 x 900 mm 

balsa miękka 3 x 100 x 500 mm 

drut stalowy 2 x 500 mm 

plastyk itd. 0 20—30 mm 



karton 100 x 150 mm 1 

pomalowane na kolor czarny ze srebrnym l 
sklejka 0,8—1, 100 x 200 mm ! 

sklejka 0*8—1* 50 x 100 mm i 

sklejka 1*5—2 x 40 x 80 mm * 

balsa 3 x 40 x 100 mm 

balsa 4 mm 3 

balsa 3 mm 2 

balsa 5x5 ram 2 

sklejka 0,8—1 x 45 x 13i mm J 


WYCIĄG — WYPEŁNIĆ — PRZESŁAĆ 


Czytelnikom „Modelarza” Powszechna 
Księgarnia Wysyłkowa Warszawa 1, 
ul. Nowolipie nr 4 poleca „Plany Mode¬ 
larskie” wydane przez Ligę Obrony Kraju. 

Ilość egz* Autor — Tytuł Cena zł 

.......... Nr 1 Samolot „Łoś” (redukcyjno-latający) 18.— 

.....*.* Nr 2 Samolot „P02” i „Wilga” ((redukcja i sylwetkowy 

lat* na uwięzi) 18*— 

.. Nr 3 Holownik H-300 i model blokowy monitora rzecz¬ 
nego 18*— 

.. Nr 4 Samolot „Jak 9F” (z napędem gumowym i silni¬ 
kowym) 18.— 

. Nr 5 Niszczyciel „Kotlin” i jacht żaglowy kl, JDF” 18,— 

..Nr 6 Samolot „Racek” i „Junior” (latający na uwięzi 

wolnolat a j ą cy) 18.— 

. ...... Nr 7 Lodolamacz „Lenin” 1 krążownik **Long Beach” 18.— 

. Nr 8 „Katiusza” 18.— 

...... Nr 9 Szybowiec sterowany radiem „Pliszka” jednokana¬ 
łową aparaturą nadawczo-odbiorczą oraz szybo¬ 
wiec wolnolat a jący „Ważka” 18 — 

. Nr 10 Statek pasażerski „Sobieski” 18*— 


Zamawiam wyżej wymienione iło- DRUK 
ści planów i proszę o przesłanie ich 
za zaliczeniem pocztowym pod 
wskazanym adresem; 

nad a wca: ............ 


(nazwisko i imię) 


Znaczek 
pocztowy 
20 gr 


(miejscowość* ulica* nr domu) 


(poczta — powiat) 


(województwo) 


POWSZECHNA KSIĘGARNIA 
WYSYŁKOWA 

W a r s 2 a w a — 1 
ul* Nowolipie nr 4 


Przesyłkę zobowiązuję się wykupić natychmiast po jej nadesłaniu* 


tdata> (podpis) 

Uwaga: Ci Czytelnicy, którzy nie chcą niszczyć egzemplarza „Modelarza” 
mogą wysłać zamówienie do Powszechnej Księgarni Wysyłkowej na karcie 
pocztowej, podając treść zamówienia oraz swój adres. 



POMAGA 


Jeny Martprelis — Giżycko* ul. Obroń¬ 
ców Staligradu 22 m 3 posiada do od¬ 
stąpienia roczniki „Modelarza*' 1958, 59, 
0O* 61, 62. 

Yilem Bećrka — Pr aha Z Vinohra ciska 
32, CSRS, pragnie prowadzić korespon¬ 
dencję z modelarzem polskim. Poszukuje 
planów modelarskich z rysunkami ,Long 
Beach'** 

Zbigniew Rudnicki — Łódź 12, ul. 
Odrzańska 34 a kl. C nt 19, pragnie pro¬ 
wadzić korespondencję z modelarzem w 
wieku lat 17, budującym modele rakiet* 

Zygmunt Sola — Łobez* ul. B* Bieru¬ 
ta 37, woj* szczecińskie* poszukuje książ¬ 
ki pt. „Budujemy silniki do modeli lata¬ 
jących*** 

Jan Suszyński — Grudziądz, ul* Obroń¬ 
ców Stalingradu 112, m. 2, poszukuje pla_ 
nów modeli samolotów myśliwskich 
„F-I1C”, „Hien*' i .,Rata ł \ 

Marek Wielniewicz — Limanowa, Ry¬ 
nek 20, woj* krakowskie* poszukuje nr 5 
i 9/68 „Planów Modelarskich'* oraz na¬ 
stępujących numerów „Modelarza*'* 1* 3, 
4/55, 6. S/58* 3, 11/57, 4, 11, 12/00, 1, 3, 
11/61* 7.05, 


mmmm 


ROK XII, NR 139 
LISTOPAD 

Redaguje Kolegium w składzie: 
BOGDAN GABRYSIAK, JAN 
MARCZAK, ANDRZEJ* A. MRO¬ 
CZEK, IRENA NOWAKOWA (re¬ 
daktor naczelny). MARIAN ROZ- 
WENC, STEFAN ŚMOLIS (sekre¬ 
tarz redakcji), mgr inż* BOHDAN 
WĘGRZYN. 

WYDAWCA 
ZARZĄD GŁÓWNY 
LIGI OBRONY KRAJU 

Adres redakcji: Warszawa, ul. 
Choctraska 14* pokój 115* tel* 
45-12-31 wewn* 75, 

Warunki prenumeraty: Cena 
prenumeraty krajowej; kwartal¬ 
nie — 7.50, półrocznie — 15.—* 

rocznie — 30*— ■* 

Prenumeraty przyjmowane są 
do lO dnia miesiąca poprzedzają¬ 
cego okres prenumeraty. 

Prenumeratę na kraj dla czy tel- 
ników indywidualnych przyjmują 
urzędy pocztowe oraz listonosze* 

Czytelnicy indywidualni mogą 
dokonywać wpłat również na kon¬ 
to PKO nr 1-6-100820 — Centrala 
Kolportażu Prasy i Wydawnictw 
„Ruch” Warszawa, ul. Wronia 23. 

Wszystkie instytucje państwowe 
I społeczne mogą zamawiać pre¬ 
numeratę wyłącznie za pośred¬ 
nictwem Oddziałów i Delegatur 
„Ruch". 

Prenumeratę ze zleceniem wy¬ 
syłki za granice* która jest o 403J 
droższa od krajowej, przyjmuje 
B iur o Koipor ta ż u Wy d awn i ct w 
Zagranicznych „Ruch” Warszawa, 
ul. Wronia 23 konto PKO nr 
1-0-1O0024* tel. 20-48-aa. 

Egzemplarze zdezaktualizowane 
można nabyć w Punkcie Wysył¬ 
kowym Prasy Archiwalnej 
„Ruch" — Warszawa, ul, Nowo- 
miejska 15/17, konto PKO nr 
114-0-700041 VII O/M Warszawa. 

PTzedruk dozwolony tylko za 
podaniem źródła* 

Druk. Wojsk. Zakł. Graf, W-ws. 
Zam, 1765, Nakład 33 D50 egz. M-32* 


CZASOPISMO ZALECONE 
DLA BIBLIOTEK 
SZKÓŁ LICEALNYCH 
PISMEM 
MIN. OŚWIATY 
NR PO/3-308/57 
z dnia 21.ITI.1957 r. 
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SILNIK OKRĘTOWY NA DŁONI 


0 I to nie jeden, lecz nawet dwa, z czego jeden spalinowy, a drugi parowy. 
Czy to „coś" funkcjonuje — nie sprawdzaliśmy. Wierzymy „pisanemu słowu", za¬ 
mieszczonemu w powabnym miesięczniku angielskim „The Motor Ship", 


TAKI ŻAGIEL 


0 Na zawodach modeli żaglowych w 
Hanowerze startowało wiele ciekawych 
modeli* wśród nich katamarany oraz 
model z eksperymentalnym żaglem, któ¬ 
ry widzimy na zdjęciu. Zaznaczyć nale¬ 
ży, że były to zawody w klasie EP5- 

Zd jęciu: Loco—Reuue, Model Bo ots 


MODEL W LATARNI 
PAROWOZU 


CAŁKOWITA DOWOLNOŚĆ 


# To nie jest rysunek, lecz oryginal¬ 
ny model pociągu zbudowany w latarni 
parowozu. Na ten ciekawy pomysł wpadł 
modelarz francuski G. Piot, 


0 Największa dowolność przy budowie 
modeli latających stosują radio modela¬ 
rze, którzy nadają swoim konstrukcjom 
najdziwniejsze kształty — nie będąc tak 
bardzo związani konwencjonalnymi za¬ 
sadami budowy, jak to np, obowiązuje 
przy modelach szybkich, akrobacyjnycfc, 
g u mówkach itp. 

Ciekawy przykład takiej oryginalnej 
konstrukcji Tima Donnelsa z Detroit 


przedstawia załączone zdjęcie pochodzą¬ 
ce z miesięcznika „Model Air piane Nevs T '. 










